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AVANT-PROPOS 


Pour  (les  motifs  div(M\s,  le  tirage  des  diflerenfs  documents  prepara- 
toires  a  ^*t(3  ex('»ciife  en  uih.»  seule  fois  pour  les  tires  a  part  distribues 
jiux  delegues  avant  Touvertun^  de  la  ([uatrieme  session  et  pour  hi  pre- 
stMit  romptj  rendu.  Telle  esf  la  cause  des  errata  qxnt  Von  trouvera  inserts 
;j  la  suite  de  la  reproduction  clu  quelques  exposes  ou  notes. 
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DISPOSITIONS  STATUTA1RE8   ET  REGLEMENTAIRES 

DU  CONGR^S  INTERNATIONAL  DES  CHEMINS  DE  FER 


o^^c 


BUT    ET    DEFINITION 

Article  premier.  —  Le  Co)igres  international  des  chemins  de  fer  est  une 
association  permanente  ayant  pour  but  de  favoriser  les  progi^s  des  chemins  de 
fer. 

Art.  2.  —  LWssociation  se  compose  d' Administrations  de  chemins  d'Etat  et 
d'Administratioiis  concessionnaires  ou  exploitantes  de  chemins  de  fer  d'interdt 
public  qui  ont  fait  actj  d'adhesion. 

Les  Gouvemements  adh(^rant  a  TAssociation  se  font  representor  par  des 
delegues. 

Art.  3.  —  L' Association  est  representee  par  une  Commission  internationale 
qui  estelue  par  le  Congres.  Cette  Commission  a  son  siege  k  Bruxelles. 
Les  fonctions  de  ses  membi^essont  honorifiques. 

COMMISSION     INTERNATIONALE    PERMANENTE 
Texte  ancien.  Texte  nouveau  (•). 

Art.  i.  La  Commission  est  chargcie  d  exa- 

miner les  demandes  d'adhesion  des 
Administrations  de  chemins  de  fer 
faites  en  conformite  des  articles  1  et  2 
et  de  statuer  k  leur  sujet.  Ne  seront 
pas  consider^es  comma  Administra- 
tions de  chemins  de  fer,  celles  qui 
n'ont  pas  en  vue  Texidoitation  des 
chemins  de  fer  en  oi*dre  principal.  La 

;>:  Le  U»xte  noaveau  des  articles  4,  5  et  7  a  dt^  adopts,  sur  la  proposition  de  la  Commission  internationale,  dans 
la  atenoe  de  cloture  da  31  aoAt  199t,  dont  on  trouvera  le  eompte  rendu  vers  la  fln  du  dernier  Toluma  de  la  prdsente 
publicatioD. 
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La  Commission  est  chai^ee  d'oi^a- 
niser  les  sessions  dii  Congres,  de  desi- 
gner les  questions  k  examiner,  d'en 
preparer  Tetude,  de  faire  rodiger  et 
de  publier  les  comptes  rendus  des 
debats,  de  di*esser  le  budget,  de  fixer 
les  cotisations  en  Gonformite  de  I'ar- 
ticle  17,  de  surveiller  la  gestion  des 
finances  et,  g^n^ralement,  de  faire 
proceder  a  tous  les  travaux,  etudes 
et  publications  qu'elle  juge  utiles  dans 
I'interet  de  ToBuvre  poursuivie  par 
I'Association. 

Art.  5.  —  La  Commission  inter- 
nationale  se  compose  de  29  membres, 
savoir  :  1  president;  2  vice-presi- 
dents; 1  secretaire  genciral ;  25  autres 
membres. 


Commission  pent,  pour  les  admissions 
nouvelles,  determiner  un  minimum 
de  d6velopi)ement  kilometrique  ou 
d'autres  conditions  d'admission  pour 
chaque  cat6gorie  de  chemins  de  Ter. 
En  outre,  la  Commission  est  char- 
gee,  etc.  (comme  ci-contre). 


La  Commission  internationale  se 
compose  des  anciens  presidents  de 
session,  membi'os  de  droit,  et  de 
33  membres  el  us. 

Sod  bureau  comin*end  :  1  presi- 
dent, 2  vice-i)i*esidents,  1  secretaire 
general. 

Les  membres  elus  sont,  autant  que 
possible,  choisis  dans  les  differentes 
nationalites  des  adherents.  En  aucun 
cas,  il  ne  pent  y  avoir  jdus  de  0  mem- 
bres 6\\\s  appartenant  a  la  meme 
nationalite. 


Les  membres  sont,  autant  que  pos- 
sible, choisis  dans  les  differentes  na- 
tionalites des  adherents.  En  aucun 
cas,  il  ne  pent  y  avoir  plus  de9  mem- 
bres appartenant  a  la  meme  nationa- 
lite. 

Lorsque  le  lieu  de  reunion  d'uiie  session  du  Congres  est  determine,  la  Com- 
mission internationale  pent  s'adjoindre,  a  titre  temporaire,  des  membres  choisis 
dans  le  pays  ou  la  prochaine  assemblee  doit  etre  tenue. 

La  Commission  nomme  ses  secretaii*es  et  son  tresorier.  lis  n'ont,  en  cette 
qualite,  que  voix  consultative. 

Art.  6.  —  La  Commission  internationale  elit  dans  son  sein  les  membres  de 
son  bureau  dans  la  premiere  seance  qui  suit  une  session  du  Congres. 

La  Commission  se  reunit  sur  la  convocation  du  president,  aussi  souvent  que 
Tinteret  de  TAssociation  Texige,  etau  moins  une  fois  par  an. 

Elle  doit  etre  convoquee  lorsque  cinq  de  ses  membi*es  le  demandent.  Les 
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IX. 


iiicM*s  di*  la  Oniiiiiissioji  soul  [UTrsirlK^s  \\i\v  le  pirsident.  En  <:n<  «lVMj)jnV"liom<^nt, 
le  iiri'sifleiit  est  iN^miiliicn  par  iin  fles  vice-prdsiflents. 

Le^s  n^solutioiis  rk*  la  Coitimissioii  sont  prises  a  la  inajoritc?  des  voix  des  menibres 
jii'i^sents.  En  cas  do  paptage,  la  voix  dii  monihrequi  piVsidof'st  (irf''fKMidt*j'anh\ 

Les  df'^lilx'^ralioiLs  ilo  la  Commissiun  s*mf  coiistakk^s  isar  des  |U'oces-\ri'haux- 
EUes ne  sont  valables  que  si  iieuI'meinLi'es  au  nioins  y  pmnneiit  part. 

Si,  dans  line  preniiore  ixnmion,  ce  noiiibre  iiost  pas  attinnt,  il  [nHirr;t  ouv 
dulilM'n*  a  la  nWinitm  siiivante,  coin  <Hpi(*e  a  quin/e  jours  dlnknTalle,  <piol  *pie 
soitle  ijoinbrf*  dv  inenibres  presents. 


7Va?/«  nnctvtt^ 


Tt'xte  nouteau. 


Art,  7.  —  La  Coniniissiun  inter-  Les  33  raembi'os  c^lns  do  la  (loni- 

nationalo  est  i^enouveli-o  par  tiers  a  mission    Internationale    son!    ronou- 

cha<ine  session  du  CongiV^s,  veles  par  tiers  a  chaque  session. 

EUe  fixe,  dans  sa  pi^inioit*  seanee  apres  ce  ronouvellenient,  Fordre  de  sortie 
do  st^s  inenibrr»s  lors  des  elections  siiivantas  (^), 

Li^s  niembi-es  sortants  sont  reeU^qldes. 

La  Commission  a,  en  tout  temps,  la  faculto  de  sc  corap!et«>r  par  la  design ationi 
pi'ovisoii'e  de  meinl^res  choisis  [larnii  les  delegues  des  adherents.  Dans  ce  cas,  il 
est  precede  a  Telection  definitive  lors  de  la  ]>his  [ipcHdiaine  session. 

COMITE. 

Art,  8.  —  Dans  la  piinniei*e  seanee  tpii  suit  nne  s<3ssion,  la  Commission  d(MeJ:^ue■ 
sept  de  ses  meinbres,  qui  forment  nn  f  jniiife  de  direction. 

I^  Comite  rle  dircrtlnrt  *'sr  comjiose  du  jn/'sident,  dii  secretail'e  i^^oni'T'al  rt  de 
cinq  raemhi'es. 

Les  secn'daiivs  el  le  rresorier  d(»  la  Cnnnuission  y  sont  adjoints,  avec  voix 
consultative. 

Le  mandat  des  membi'es  du  Comite  de  diraction  a  une  duree  egale  a  rintervallo 
de  deux  sessions  du  Congres.  II  i>eot  etiY?  penonveb'\ 

Le  Comite  se  rennitau  moins  tons  les  trfds  niois,  ]l  pnut  Atre  ronvoqne  extra- 
ordinaiit?ment  siir  Finitialive  dn  piV^sident  ou  h  la  deniande  de  trois  niembres. 

Art,  9.  —  I^  Comite^  est  charge  specialement  de  rex|>edition  des  aHaires 
courantes,  de  lagestion  ties  finances,  ainsi  que  de  la  surveillanc**  et  de  la  dircc- 
lion  de  Ions  les  travanx^  etudes  et  publieations,  rle  la  redaction  du  BftJfcltti^  de 
la  conservation  de  la  bibliotheqne  et  des  archives.  II  fait  imprimer  entierement 
on  partieilement  les  raernoii'es  et  les  documents  destines  au  Congirs  ipril  lui 
parait  necessaire  de  distriluier  poui"  eclairor  les  discussions.  II  se  tient  a  la  dispo- 
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sitiun   (le^  ciflhorents  pour  lotir  luui'iiir  les  renseigiiemenis  spncunux  qui   lui 
seraient  ijemamli^s. 

L  execution  des  decisions  du  ( loinit^  est  couMee  a  son  bureau. 


SESSIONS     DU    CONGRES. 

Art,  10.  —  Ia}.  Congres  se  minit  tons  les  rleux  ans,  Dans  chaqne  session*  il 
desii^nie  le  lieu  et  la  dat*?  «le  la  session  suivante. 

En  ca;^  d'empik'hetneiil  iuipi'evu,  la  Commission  iiiternationale  peut  modifier 
ces  dispositions. 

Art.  11,  —  Out  le  di'oit  de  prendre  part  aux  sessions  du  Congres  : 

1/*  Les  membresde  la  Commission  intornationale; 

2"  Ij>s  delej-mes  di^si^mes  par  les  adherents; 

3^  Les  secretiiires  et  le  tresorier,  ainsi  que  les  secrd^taires  de  section  nonimes 
par  la  Gouimission  ou  par  son  Coraite  et  charges  de  Texpos^  des  questions 
du  programme. 

Les  Gouveniements  llxeiiteux-memes  le  nombre  de  leurs  delegues, 

Les  Administrations  de  cheiminsde  fer  peuvent  noinmerdesdelegmisaunombra 
de  8  au  plus,  snivant  Tetendiie  de  leurresean,  savoir  : 
2dele^'nes])0ur  les  exploitations  ne  depassant  pas  100  kilometres, 
3  ilelegues  pour  les  exploitations  ne  dejiassant  pas  5()(}  kilometres,  et 
1  delegne  en  phis  par  groupe  de  500  liilomelres  ou  par  fraction  de  500  kilo- 
metres en  plus. 

Art*  12.  —  A  rouverture  de  idiaqne  session,  le  buTOau  de  la  Commission  inter- 
nationale  remplit  les  fonctions  de  bureau  provisoire,  et  le  Con^nk  precede 
Imm^diatemenl  a  Telection  de  son  bureau,  compose  : 

1"  D*nn  ou  de  plusieure  pi'esidents  dlionneur; 

2*  D'un  ]U'dsidenl ; 

3^  Device-presidents; 

^i''  iJes  ])Fesidents  de  section,  en  conforunte  de  I'article  i  1; 

5"*  D*un  seci^taire  general; 

6"  De  secrt.Haii^s. 

Le  ]iTOmierdeleg:ue  de  chaque  Gouvernemenl  est  de  droit  vice-president. 
Tons  les  metiibres  du  bureau  sont  nonimes  fioui"  une  session, 
Lelerfiun  a  lieu  daus  les  conditions  indi^juees  a  rarticle  If),  alineaO, 
Les  Ibncfions  des  jneinbresdu  bureau  sont  deteruiinees  [lar  les  i^les  en  usage 
dans  les  assembleesdeiiberautes  pour  la  direction  desdebats. 

Art.  13.  —  A  rouverture  de  chaque  session  et  aprt^s  la  foruiation  du  bureau, 
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le  Congi^s  se  diviao  en  sections  (voies  et  travaux,  traction  et  materiel,  exploita- 
tion, qu.^stions  d'onlregenc^ral,  etc.). 
Uii  membi^e  peuls'inscrire  a  la  tois  dans  i>lusieure  sections. 
La  Coagi^s  peutaussi  constituer  *\m  coninHSsions  sipecial«*» 

Art.  14.  —  Chaque  section  noinnie  son  president,  son  seci\>tairo  principal  ot 
se$  seci^etair^s,  Les  presidents  do  soction  sont,  de  droit»  niernbpes  dir  bin^an  de 
la  session. 

Los  sections  et  les  commissions  se  dissolvent  a  la  flu  de  chaque  session. 

Art.  15.  —  Les  discussions  dii  Cong^ros  [jortent  sur  les  questions  inscrites  an 
pi\>gramme  de  la  session. 

Ce  pro.^ramme  est  arp^te  par  la  Commission  Internationale;  il  y  est  tenu 
compte  des  indications  resultant  des  dtdibdrations  dn  precedent  CongrAset.  de  ses 
sections. 

La  Commission  rogoit  les  propositions  iles  adhei^nts;  iin  rapporteur  designe 
par  la  Commission  redi^^?  nn  exjjiise  sommaii'e  et  sans  conclnsion^  des  elr*ments 
de  chaque  qnestion,  aiiisi  que  Tanalyse  des  documents  qui  lui  out  etc  trausnus. 

Art.  16.  —  Les  discussions  ont  Hen  en  francai:*  ou  dans  la  langue  du  pays  oii  se 
llient  le  ConTrres.  Di>s  interpmtes  traduisent  en  iVancais  les  discoura  prononct^ 
dans  line  autre  langne. 

L&s  proces-verbaux  ot  les  comptes  n^uihis  sent  rediges  en  Irangais,  mais  les 

iteurs  ont  le  dnntd'exiger  la  i-eprnduction  de  leurs  declarations  originales  en 
'n^r«I  de  la  traduction. 

I^s  discussions  ont  Hen  d^abord  en  sections. 

b's  bui*e^ux  <les  sections  i*edi;>ent  un  r/'siimedes  debats  formulant  lesdivei'ses 
opinions  finises  itaas  la  section.  Apros  ajiprobation  par  la  section,  ces  resumes 
sunt  presentesa  rassmibloo  pl6ni«MM  et  insei'es  dans  le  proc<^s-TerbaU  en  y  ajou- 
lant.  sll  y  a  Ueu,  la  uientton  des  M|»iuions  nouvelles  (^mises  au  sein  de  rassembltie 
pleniei-e. 

Le  Cottgi'es  n'em^t  de  votes  qu"**n  co  qiii  ormcerne  les  questions  relatives  au 
r^glement  ou  se  rattachant  a  roriranisation  ile  rinstitution. 

Les  votes  sur  ces  questions  spr»Liali-*s  rmt  lieu  a  la  majorite  des  membres  assis- 
tant au  Congi*es.  II  est  proc^d^  au  rote  par  assis  et  leve;  s'il  existe  un  doute  sur 
le  resultat  du  vote,  il  est  passe  an  .scru  I  in.  Le  vote  iiar  ap[>el  nominal  n*a  lien  que 
,  s'il  en  est  fait  la  deinande  par  douze  assistants. 

CtJTlSATIONS,    HEMSli^N    UES   STATUTS^    ETC 


Art.  t7.  —  Ljs  frais  des  sessions,  do  la  Commission  Internationale  et  du 
Comit^  sent  h  charge  d^nne  caisse  alinientee  : 

I''  Par  les  cotisations  annuelles  des  adliei-ents; 
2"  Pardes  subventions  et  aulros  liberalities. 
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Les  cotisations  annuelles  des  adherents  se  composeiit : 

a)  Pour  les  Gouvernements,  d\me  allocation  fixee  pareux-monios; 

b)  Pour  les  Administrations  do  cliemins  de  fer,  d'une  part  fixe  de  100  trancs. 
plus  une  part  variable  i)roportionnelle  a  Tetendue  de  leur  reseau.  Cette  cotisa- 
tion  variable,  destinee  a  couvrir  le  budget  de  TAssociation,  ne  \u.n\i  depasser 
25  centimes  par  kilometre. 

L'annee  sociale  commence  le  15  avril. 

Art.  18.  —  Les  cotisations  donnent  le  droit  aux  adherents  de  recevoir  gratui- 
tement  les  comptes  rendus  des  sessions  a  un  nombre  d'exemplaires  indique  ])ar 
le  nombre  de  leurs  del^gues  augmente  (fune  unite. 

Les  autres  publications  sont  envojees  aux  Administrations  adherentes  en 
raison  de  leur  importance,  calculte  d'apres  les  bases  de  Particle  11,  et  des  abon- 
nements  k  prix  roduits  peuvent  etre  accordes. 

Art.  11).  —  La  Commission  internationale  presente,  a  chaque  session  du  Con- 
gres,  un  rapport  sur  Tadministration  des  finances,  Le  Congres  nomme  deux 
commissaires  charges  de  la  verification  des  comptes. 

Art.  20.  —  Toute  proposition  de  revision  des  statuts  doit  etre  presentee  a  la 
Commission  internationale,  avec  motifs  a  Tappui,  trois  mois  au  moins  avant 
Touverture  de  la  session,  de  fagon  a  pouvoir  etre  port6e  par  la  Commission  a  la 
connaissance  des  adherents  un  mois  au  moins  avant  cette  ouverture.  La  proposi- 
tion, avant  sa  prise  en  consideration  par  le  Congres,  doit  etre  appuyee  par  la 
Commission  ou  par  vingt-cinq  membres. 

Art.  21.  —  Les  adherents  s'efforcent  de  faciliter  les  reunions  du  Congres  et  la 
mission  de  la  Commission  internationale. 


QUESTIONS 


SOUMtSES    AUX    DISCUSSIONS     DE    LA    QUATRI^ME    SESSION    DU    CONGR^S 
AVEC    INDICATION    DES    RAPPORTEURS 


N.  B.  —  Les  questions  on  parties  de  questions  comprises  dans  ce  questionnaire  en  vei'tu 
d'une  decision  de  la  prt'rt^dente  session  sont  indiquces  par  un  astMsque. 

1""  SECTION.  —  VOIES  ET  TRAVADX 

I 

Xortieiirlalarc  fk's  terines  IcclrtiiqKvs,  {AJaniw.)  —  'Etablissement  d'uno 
iioineiiclature  i>rocise  en  pliisieiirs  laii(4:ues  des  teriues  techniques  relatifs  a  la 
voie,  aiix  ouv rages  d'art  et  aux  si|^naiix. 

II 

Aif/ffillrs  r(  trnrcrsccs,  —  Exanien  des  dis[>ositions  a  donner  aux  divers  ele- 
ments constiiutil's  de  la  voie  et  des  ai>i)areils  de  la  voie  dans  le  but  special  de 
i»n'»venir  ou  d'altenuer  ies  chocs  au  passage  du  materiel  roulant  sur  les  joints,  les 
<.-i)Ussinets,  les  aij^^uilles  et  les  traversees. 

liajppnrtrar:  M.Contamin,  injjrenieur  du  materiel  de  la  voie  des  chemins  de  fer 
du  Nord  rran(;ais  et  ]>resident  de  la  Societe  des  ingenieurs  civils. 

ill 

Kntrrtirti  rJrs  n,ii'.s.  —  Ouel  (»st  le  meillour  syst('*me  a  adopter  pour  assurer  la 
surveillance,  Tentretien  et  la  refection  i\i^^  voies? 

I\a/ip<>rfru)' :  M.  IJarNKKL,  ini^^enieur  aux  chemins  de  fer  de  TEtat  beL'-e. 


•  et  2»  sections  , 
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IV 

;     Effort  (les  bandages  s^icr  les  rails.  —  Resume  et  discussion  des  experiences 
'  ^rtunfe^s.'^"*'    faites  pour  determiner  directement  les  limites  extremes  que  pent  atteindre  reftbrt 
(  exerc^  par  les  bandages  sur  les  rails. 

Bapportetcr :  M.  Klemming,  insi^ecteur  du  materiel  roulant  des  chemins  de  for 
de  TEtat  suedois. 

V 

delation  enh^e  la  vote  et  lespoais  et  le  materiel  roularii : 

A,  Conditions  d'etablissement  de  la  voie  au  point  de  vue  des  charges  qui 
^  doivent  la  parcourir. 

Rapporteur  :  M.  Ast,  conseiller  de  regence,  directeur  de  la  construction  du 
rtunies.      ^  chemin  de  fer  Nord-Autrichien  Empereur  Ferdinand. 

B.  Relation  entre  la  superstructure  metallique  des  ponts  et  leur  surcharge. 

Rapporteur:  M.  N.  Beleloubsky,  ingenieur,  conseiller  d'etat  actuel,  profes- 
seur  k  Tlnstitut  imperial  des  ing^nieurs  des  voies  de  communication  de  Russie. 

VI 

Votes  des  trains  rapides.  —  Quelles  sont  les  mesures  qui  i)ermettraient  de 
r^duire  le  ralentissenient  des  trains  tout  en  garantissant  la  s^urit^,  au  passage 
des  courbes  de  divers  rayons,  des  aiguillages  abordcs  par  la  pointe  et  verrouilles^ 
des  ponts  tournants,  des  passages  a  niveau,  etc.? 

Rapporteur  :  M.  Findlay,  directeur  general  du  London  and  North-Western 
Railway. 

VII 

-  et  :*8cctions  (      Coutrole  de  la  Vitesse  des  trai^is. — Recherche  des  meilleurs  moyens  de  controle 
rtunies.      I  ^^  j^  Vitesse  des  trains. 

Rapj)orteiir :  M.  Giacomo  Silvola,  ingenieur,  chef  de  section  principal  du 
service  de  la  traction  de  la  Sociel6  italienue  des  chemins  de  fer  de  la 
Mediterranee. 

VIII 

Renseignements  techniques  de  la  1^^  section,  —  *V'  categorie,  —  Coordination 
des  renseignements  techniques  k  recueillir  conformement  aux  formulaires  adop- 
tes  par  le  Congres  sur  : 

A.  Les  bris  des  rails  et  l'usure  des  rails  d'acier.  [Formulaires  \  et  II.] 
Bris  dq^  rails;  usui'e  normale  et  usure  anoi  male  des  rails  d'acier. 


QUESTIONS  SUUMISES  AU  CONOftfcS 


XV 


RapporlrHrs  :  MM.  IJuk.ka.  iii^auik'iir  en  iii(.^f  de  la  vdil!  c^t  iJus  batiiaenls  des. 
chemius  de  tav  d«*  TEtat  ti"aii<;ais,  ]iroresseur  dii  colh^s  de  cheniiiis  dti  Ter  ii  1  Vcoltv 
des  pOBls  et  cliausijKii.is,  4*t  Dk  lirsscHKm:.  ijti*r<'^iiiour  eii  clief,  chof  de  servict^  aux 
chemiJii.  de  fer  de  TEtal  beige. 

Z-^.  L*KNTRET1EN    CoriiANT  DKM  1'RAVfc:USHS    MKTILLIUI  K^.    |  FuEMt'LAlUK    HI.  1  

(EuU'etieu  courant  compare  des  travefses  iiietalliqtiejs  et  des  traverses^  eii  hoitf.)* 

liajtpfprteur :  M.  Kowalski.  infceiiieiir  eo  trhefdu  slmtIcl*  ceiitriil  dr  Texploita- 
tion  du  chemin  de  ler  de  Biiie-Guelma. 

2^  cakk/ork\  —  Formation  fl'un  rormulaire  de  it3iisoignemeiits  teclmiques  k 
l^cueillir  en  vue  d'uue  noiivello  session  du  ( longres  sur  : 

C,  Les  traveuses  ex  bois.  —  (Ihii'Be  des  tra%x»rses  en  bois  des  diflei-entes 
^|0ieiices  uon  injoctees  ou  injectees  d*apres  les  divers  proeedes.) 

Rappfrrtear  :  M.  V.  Hkrzknstkiv,  iii;.,ro.niein' des  voies  de  coiHiiiiniiration  de 
^inssie,  vice-pi'esidenl  de  la  (lomnjission  jiuur  i*eiuilede  la  conservation  d*'s  bois^ 
en  Russie,  ingenieiir  en   rhef  de  la  constructiun  du  chemin  de  ter  <ldtjssa 
Ovtdiopol. 

2^  SECTION,  -^  TRACTION  ET   MATERIEL 


IX 

P(issa{/t'  (hitis  Irs  f'otfi'ht's,  —  Maniere  de  metire  en  concordance  les  Iraci's  de  ) 
raccordcmeul  en  eourl^e  avec  la  Mexildlite  du  niatei'iel  roulant  qui  doit  y> 
circuler  :  ) 

M.  Matkiuel  RrnLANT.  —  H«''snlUils  dV'Xperiences  ei»nii>aratives  sur  la  r\*sis- 
tance  &  la  traction  des  loeoJnoli^es,  ihjs  vuitiii^*s  et  des  wa;^ons  des  (lifli'*renU 
syslenies,  selon  qn'ils  circulent  en  cuurlie  on  en  alignenient  droll. 

Rapporteurs  :  MM,  Laxcrexox,  inr^enieiir  adjoint  a  ringeaieur  en  eliel'  dU' 
materiel  et  de  la  traction  aux  cheniins  de  fer  de  TEst  trancais,  et  MoUANUiKRr., 
in{/enieur  dus  etudes  du  materiel  et  de  la  traction  du  cheniin  de  ler  de  rOuesi 
franijais. 

*B.  VoiK.  —  Modilicattons  a  apporter  dans  la  jiose  de  la  vole  pour  racilitjer  le- 
passage  du  materiel  loulani  dans  les  courses,  (l)evers  a  adopt<:?r  j^uivant  la  viiesse 
des  trains;  limite  a  donner  au  devers  et  pente  a  donneran  rail  exterieur  pour 
obtenir  le  surliaussenient;  surecartonjent  de  la  voie  en  courbe;  dispositions 
employ(>es  sur  le^s  Hj^nes  [»os6*5s  avec  rails  a  jiatin  parcourues  par  des  trains  a 
grande  viiesse  pour  la  circulation  dans  les  courbes.) 

RapiMjHetir  :  M,  In;  Bor«Q!*ET,  innrenieuren  chef  du  malt^'Hel  et  de  la  ti-actioa 
dea  cheniins  de  ler  du  Nord  franca  is. 


•ell*  >«MJlU 
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X 

Production  (le  la  vapeur,  —  'Variation  de  la  puissance  de  vaporisation  et  du 
rendement  ^conomique  des  chaudieres  de  locomotives  suivant :  la  grille;  la 
longueur,  la  section  et  le  nombre  de  tubes  k  fum^e;  le  tirage;  les  dispositions 
particuli6res  du  foyer  (voute  en  briques,  bouilleur  Tenbrinck,  etc.);  les  disposi- 
tions pour  faire  varier  le  tirage ;  leur  influence  sur  la  contre-pression  dans  les 
•cylindres. 

Rapporteur  :  M.  Satvagk,  ingenieur  des  mines,  ing^nieur  en  chef  adjoint  du 
materiel  et  de  la  traction  du  chemin  de  fer  de  TEst  franc^ais. 

XI 

Haatcs prcssioiis, —  Emploi  des  hautes  pressions  dans  les  locomotives.  Moyens 
4e  les  realiser  et  de  les  utiliser  : 

.1.  Principe  coMPorxi);  resultats  comparatifs  des  locomotives  ordinaircs  et 
des  machines  compound  ayant  fait  le  mome  service  sur  les  monies  lignes  avec  les 
momes  chargements  et  les  memos  matieres  grasses;  consommation  du  charbon 
en  poids,  de  graissage  en  poids  et  d^penses  d'entix^tien  en  argent  par  tonne  kilo- 
m^triquc  brute  remorqu^e  d'une  part  et  par  train-kilometre  d'autre  part;  varia- 
tions de  la  charge  remorqute. 

Rappftrtedrs  :  MM.  Parent,  ingenieur  en  chef  du  materiel  et  de  la  traction  du 
chemin  de  fer  de  TEtat  francais,  et  Carcanagues,  ingenieur  principal  adjoint  de 
la  traction  au  chemin  de  fer  de  Paris  a  Lyon  et  k  la'  Mediterranee. 

B.  DisTRiiU'Tioxs  DiVERSES  ot  autros  systemes. 

Unp])ortritr :  M.  W.  Adams,  directeur  de  la  traction  (locomotive  engineer)  du 
London  and  South-Western  Railway. 

XII 

Maih'icl  ffcs  lujiics  a  /aihlc  tra/l''.  —  Dans  quelle  mesure  y  a-t-il  lieu  d  em- 
ployer un  mateiiel  special  (machines  et  voitures)  pour  Texploitation  des  lignes  a 
faible  trafic  ? 

Rap])'})'tear  :  M.  S.  Abeles,  inspecteur  k  la  direction  des  chemins  de  fer  de 
TEtat  hongrois. 

XIII 

Chaa/fhf/c  ajatlnu  des  trabts.  —  Examen  des  divers  systemes  de  chauffage 
continu  des  trains  a  I'eau,  a  la  vapeur,  etc. 

Rapporteur  :  M.  N. Tchaikovsky,  ing<»uieur  des  mines,  conseiller  d'Etat  actuel 
de  Russie. 
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xvn 


XIV 

RonUmfni  dn^  machUilsU's.  —  Kusultafs  cjibtenus  par  rerriplyi  du  !a  rloubltr 
equi|x;  et  de  Ve^iuipe  banalo  an  point  do  vue  : 
1'  De  rutiHsatioD  des  machiJies; 

2"  Dess  de[»enses  speciales  fles  machines  (combustible,  graissa^^e,  oini-utien); 
3'  Ue  raDielioration  dti  service  dos  oiachinisfes  nt  iles  chantrcui's. 

RaffpfjHrttr :  M.  M.iJ^rr,  UiLreni«»iii'Hii  clierrlirtMrtniirdo  sci\  irf*anx  clK^jiiins  de 
fer  de  FEtat  beige. 

XV 

Ht*itHei(;?te/in'/i(s  tcchnfqnrs  fie  (a  2*^  srclion,  —  '/'''  val(*tjnr^e.  —  (loorffiaatioti 
des  mnsei^^ements  tecliaiques  a  reciieiUir  conformement  aux  rormulaires 
adoptes  par  le  (^on{4:n?s  sur  : 

.1.  La  QlWStlMMATIOM  DU  COMBUSTIBLE  DANS  LES  LOCOMOTIVKS.  (FORMT  LAIRK  IV,) 

Rftpftf/rlenr  :  M.  Hddkige,  mgenieuj-  [jrincipal  aux  cheirjins  de  lei*  do  I'Elat 

B.  Le8  tubes  a  kumee.  (Formt'laire  V,)  —  Euiplei  de  tubei*  eu  laiton.  en  fei- 
anon  acier»  raboutes  ou  noQ  raboutes,  tnnnis  ou  now  niiuiis  ile  viitiies;  entar- 
tra^e;  acti<.m  sur  les  jdaques  tubulaires,  usiire  dos  lubulurei^*  detresses  en  route, 
defienses  d'etablisseiiioiitot  d'eatit^tieii,  etc, 

UfippfjrU'ur  :  M.  J,  Bertoldo,  iugeuiour  chef  rte  divi^sion,  tJireeieur  des 
tteltai'^  de  Turin  de  la  Societe  ilalieuoe  des  ebeniins  de  lor  de  la  Medilerranoe, 

C.  Les  nAXiivr.K?;.  (FniuirLAiHE  VI.)—  Emploi  de  diflerents  metaux  et  mode 
de  fixation  pour  riuU/'r-iid  de  rneme  nature,  au  point  de  viie  de  Tusure,  des  rup- 
101*68,  de  recraseiaent,  du  desserrage,  etc. 

Rapjd/rieur  :  M,  Hodeiue,  ci-dessus  desigiie. 

J>.  Lk  uRAissAttE  i»es  l^oimi^ti vks.  (FciRMrLAJKK  Vli.)  —  Poids  et  valcur  dos 
luatiei-es  coni»omniees;  enjploi,  pour  *les  l(M.*omotives  semblables  et  faisant  le 
tu^tue  sei*vice,  des  diver's  systemes  de  graisseui'S  pour  tiroirs,  boites  et  mouve- 
01  eat  et  des  diflereiites  niatieitys  u*fassas;  indnrnce  ibj  la  nature  dcs  surfaces 
fj*attaiites ;  ionte,  acier,  ler  cemeale  et  treia[ic,  In-nnze,  gaiiiis  ou  non  d'antilriC' 
tion,  etc. 

Rnpi^trteur :  M.  Hibekt,  ingcuieur  eu  clier\  direcUiur  d'ad ministration  aux 
chemins  de  fer  de  TEtat  beli^'e, 

^Ctf<^*i3ft»v:^.  —  Formation  d'un  formnlaire  de  ix^nseiLrnemonts  techni^iues  a 
recueiUir  en  vue  d'une  nouvelle  iM;ssion  du  t Emigres  sur  : 

A\  Les  essifi  x  oji'DEs,  - —  Ejuplui  des  ditlUi-ents  metaux  et  details  de  construc- 
tion, fretlos,  bijulons,  etc. 

I  2 
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Rapporteur  :  Sir  Andrew  Fairbairn,  administrateur  du  Groat  Nortliern 
Railway. 

F,  Les  foyers  des  locomoti\t=:s.  —  Emploi  des  foyers  en  fer,  en  acier  ou  en 
cuivre;  entanrage,  etancheit^,  usure,  poids  de  la  machine,  frais  d'^tablissement 
et  d  entititien,  etc. 

Rapporteur  :  M.  Hodeige,  ci-dessus  designe. 

G.  Les  ciiaudieres  des  locomotives.  —  Emploi  des  toles  de  fer  on  d'acier; 
construction  et  enlretien;  precedes  spiciaux  de  travail  et  precautions  employees. 

Rapporteur  :  M.  Belleroche,  ing^nieur,  chof  da  sarvice  au  chemin  de  fer 
Grand  Central  Beige. 

//.  Le  graissage  des  vehicules.  —  Divers  systemas  de  graissa^e  des  v^hicules. 
Frequence  des  chauffages  et  variation  de  la  resistance  des  trains  suivant:  le  metal 
des  coussinets,  la  matiere  grasse,  la  vitesse,  la  charge  sur  les  fusees. 

Rapporteur  :  M.  Huebschmvnx,  ing<mieur,  conseiller  d'Etat  et  inspecteur 
principal  du  controle  de  TEtat,  de  la  ligne  de  Saint-Petersbourg  a  Varsovie. 

/.  Le.<  machines  de  manceltvre.  —  Conditions  de  construction  et  d'emploi  des 
machines  de  manoeuvi^  pour  les  gares  et  r^sultats  obtenus  au  point  de  vue  de  la 
facility  et  de  la  rapidity  de  la  manoeuvre. 

Rapporteur :  M.  N.  Antochine,  ing^nieur  en  chef  du  service  du  materiel 
roulant  et  de  la  traction  du  chemin  de  fer  de  Libau-Romny. 


3-  SECTION.  -  EXPLOITATION 

XVI 

Sujnaiix  fixes  et  block-system.  —  .1.  Signaux  fixes.  —  Quelle  est  la  position 
normale  adoptee  par  les  Administrations  des  grands  reseaux  ferr^s  par  les 
signaux  fixes  des  di verses  esi^eces?  Indiquer  les  motifs  qui  ont  determine  k  cet 
egard  la  decision  de  chaque  Administration. 

Rapporteur ;  M.  Flamache,  ing^nieur  h  la  direction  des  voies  et  travaux  des 
chemins  de  fer  de  Tifetat  beige. 

D.  Block-system.  —  Quelles  sent  les  garanties  considerees  comme  sufRsantes 
par  les  Administrations  des  grands  res3aux  ferr^s  dans  la  realisation  du  block- 
system  et  de  Tinterlocking-system,  en  tenant  compto  de  la  vitesse  des  trains,  de 
Tintensite  du  trafic  et  des  conditions  d'etablissement  des  lignes  parcourues? 
Quelles  sent  les  raisons  donn^es  par  chaque  Administration  k  Tappui  de  son 
opinion  ? 


OUKSTIONS  SOUMISES  AU  CONGRES  XIX 

Rapporteur :  M.  Ramaeckers,  ingenieur  en  chef,  directeur  de  Texploitation 
des  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige. 

XVII 

E'^iairage  fh^s  Sfgaaiix.  —  *M oyens  d'augnienter  la  visibility  des  signaux  de  la 
voie  et  des  trains  en  temps  de  brouillard  et  d^cviter  les  extinctions;  emploi  de 
relectricit(\ 

Rapporteurs :  MM.  Dumokt,  ingenieur  des  services  techniques  de  Texploita- 
tion  des  chemins  de  fer  de  TEst  fran^ais,  et  E.  Sartiaux,  inspecteur,  chef  des 
services  ^lectriqiies  au  choinin  de  fer  da  Nord  fran^ais. 

XVIII 

Appareils  de  con\ispOiilaiw.  — .1.  (lommimications  entre  les  voyageurs  et 
les  agents  des  trains. 

B,  Communications  entre  les  agents  de  la  route  et  des  stations.  Emploi  du  )  ^*  ^U^JiiiS 
telephone  specialement  pour  les  lignes  k  faible  trafic. 

C.  Communications  entre  les  stations  et  les  trains  en  marche. 

Rapporteur :  M.  Harry  Pollitt,  du  Manchester  Sheffield  and  Lincolnshire 
Railway  (locomotive  and  carriage  and  wagon  departments). 

XIX 

Rrparfitiff/i  </ ^v  loagous  rlfltis.  —  (lomment  est  organise  le  service  de  la 
repartition  des  wagons  vides  sur  les  grands  reseaux  et  quelles  sent  les  regies 
qui  rogissent  cette  r(5partition? 

Quels  paraissont  etro  les  meilleurs  syst^Mnes  pour  eviter  les  parcours  inutiles 
de  materiel  vide,  ainsi  que  pour  etablir  le  choniage  des  wagons  charges  laissc^s 
en  sou f France? 

Rapporteur :  M.  Hy  Lamhert,  directeur  general  du  Great  Western  Railway. 

XX 

Echange  du  materiel  roulant,  —  Meilleures  ix^gles  a  adopter  pour  lechange 
du  materiel  roulant  entre  les  differentes  Administrations  en  vue  d'une  utilisation 
plus  complete  des  vehicules  et  pour  exercer  un  controle  efficace  et  economique 
de  Tentree  et  do  la  sortie  des  wagons  daus  les  gai*es  d'un  reseau. 

Rapporteurs:  MM.  A.  Makarokf,  ingenieur  en  chef  du  materiel  roulant  de 
la  ligne  de  Saint-Petersbourg  a  Varsovie  de  la  Grande  Societe  des  chemins  de 
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fer  riisses,  et  J.  Riciitkr,  adjoint  du  directeur  de  la  mome  ligne,  ancien  chef  de 
Texploitation  du  chemin  de  fer  Nicolas. 

XXI 

CooperaiUm  des  diets  degarc  a  la  ivcrptioa  et  a  Vexpcdition  des  marchandiscs 
pour  Ics  partlndirrs.  —  Y  a-t-il  inconvenient  a  autoriser  dans  les  gares  de  pen 
d'importance,  et  sans  aiicune  responsabilile  de  la  part  des  Administrations,  les 
chefs  de  gare  ou  autres  agents  des  Administrations  k  se  charger  de  certaines 
operations  (telles  que  expedition  et  reception  des  marchandises,  etc.)  pour  les 
paiHiculiers? 

Rapjjortcnr :  M.  J.  Prahacs,  controleur  principal  a  TAdministration  centrale 
des  cliemins  de  fer  de  I'Etat  hongrois. 

XXII 

LUincs  a  faiUe  tvaftc,  —  Simplification  k  apporter  dans  les  r6glements  et  le 
^twuioi]*'""^  j  mode  d'exploitation  des  lignes  a  faible  tralic  faisant  partie  de  reseaux  a  voie 
large. 

Rappoiie^ir :  M.  Lewis,  conseiller  imperial,  chef  adjoint  de  Texploitation  de 
la  Socicte  austro-hongroise  privilegi^e  des  chemins  de  fer  de  I'Etat. 

XXIII 

liensrioncmcnts  techniques  de  la  /^  srrtion,  —  * L''^  caUlgorie,  —  Coordination 
des  renseignements  techniques  k  rccueiliir  d'apres  les  formulaires  adoptcs  par 
le  Congres  sur : 

.1.  L'rxiLisATioN  DKs  GARES.  (FoRMiLAiRKs  VIII  ot  IX.)  —  Utilisation  des 
installations  etdu  personnel  des  gares. 

Rappor(cu7\s  :  MM.  de  Larminat,  sous-chef  de  rexploitation  au  chemin  de  fer 
de  rOuest  franrais,  et  Moffre,  ingenieur  des  ponts  et  chaussees,  attache  a  la 
direction  des  chemins  de  fer  du  Midi  francais. 

B.  L'n'iLisATioN  DKS  voiTrRKs  ET  WAGONS.  (FoRMrLAiRE  X.)  —  I'i  Utilisation 
des  voitures  :  parcours  moyen  journal ier  des  voitures  a  voyageurs  de  di verses 
classes;  rapi>ort  du  nombre  des  places  oHertes  a  celui  des  places  occupees.  — 
'^  Utilisation  des  wagons  :  parcours  moyen  journalier  des  wagons  a  marchan- 
dises des  (liverses  categories;  duree  moyenne  (rutilisation  des  wagons  par  cate- 
gories; charge  utile  de  chaque  vehicule  a  marchandises  par  categories,  etc, 

Fapporteur :  M.  (Iairo,  ingenieur,  chef  du  bureau  central  a  la  direction  de  la 
Societe  italienne  des  cliemins  de  for  meridionaux  (rescau  adriatique). 
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A^  SECTION.  -   QUESTIONS  D  ORDRE  GENERAL 

XXIV 

Chotyiiiis  de  fci^  dans  les  jtays  )v?fcfs.  —  Exposor  les  conditions  econonii(iues  ot 
techniques  (le  Tetude,  de  la  construction  etde  Texploitation,  dans  les  paysneufs, 
des  cheminsde  for  consideres  comme  agents  de  civilisation,  voies  d  acces  ou  de 
penetration. 

Rapporteur :  M.  N.  i>k  Syte.nko,  conseiller  de  cour,  redacteur  en  chef  du 
journal  technique  du  ministere  des  voies  de  communication  de  Russie. 

XXV 

IMatiotis  international(*s,  —  Moyens  de  developper  les  relations  interna- 
tionales  en  ce  qui  concerne  le  trafic  des  marcliandises. 

liapiHtrlrur :  M.  de  P?:rl,  conseiller  d'Etat,  directeurg6rantdu  service  inter- 
national de  la  Grande  Societe  des  chemins  de  fer  russes. 

XXVI 

Variation  de  I'dcartrmrni  des  roues.  —  Quels  sont,  depuis  la  derniere  session 
du  Congres,  au  point  de  vue  internaticmal,  les  resultats  ohtenus  en  ce  qui 
concenie  le  passage  des  nienies  vehicules  sur  les  voies  a  ecartement  diflerent 
(russes  et  esi)agnoles,  par  exemple)  ? 

Rapjx)rt(*nr :  M.  Biarez,  ingenieur  en  chef  du  service  central  du  chemin  de 
fer  du  Nord  de  TEspagne. 

XXVII 

(rarcs  et  trouxs  cotnmiuis,  Rdpartition  des  dcpr/t.ses,  —  .1.  Rkpartition  dks 
DEFENSES  DES  GAREs  COMMUNES.  —  Reglos  relatives  a  la  r6i)artition  de  la  dei)ense 
d'une  gare  commune  entire  les  diverses  lignes  qui  y  aboutissent. 

Rappr/rteur  :  M.  Albert  Urban,  ingenieur,  chef  de  service,  directeur  au 
chemin  de  fer  du  Grand  Clentral  Relge. 

IL  Repartition  des  defenses  des  troncs  commi'ns.  —  Regies  relatives  a  la 
repartition  de  la  deiKjnse  d'un  tronc  commun  entre  les  diverses  Administrations 
qui  Tutilisent. 

Rapj)orU*frr  :  Sir  Henry  Oackley,  directeur  general  du  (Jreat  Northern 
Railway. 

C.  Repartition  drs  defenses  indivises  d'i'n  reseat;.  —  Regies  relatives  a  la 
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i^partition  des  d^penses  genorales  indivises  d'lin  reseau  eiitre  les  diverses  lijjines 
qui  le  composent. 

Rapporte^tv  :  M.  Carlikr,  secretaire  general  du  cheniin  de  ler  d'Orleans. 

XX  VIII 

lieparUUon  du  tvafic  ct  tarlfs  comnmtis,  — .1.  Rkpartition  di;  trafic  d'i  n 
REsEAU.  —  Regies  relatives  a  la  repartition  du  trafic  des  inarchandises  entire  les 
lignes  d'un  monie  reseau  (dctei'mination  dc  Pitin^rairo  le  plus  economique), 

Rapporteur  :  M.  d'Espregueira,  inspecteur  general  des  i)onts  ot  chaussees, 
directeur  general  de  la  Compagnie  royale  des  cheniins  de  fer  portugais. 

B,  Repartition  du  trafic  de  plusieurs  reseaux.  —  Regies  relatives  a  la 
r6l)artition  du  trafic  des  inarchandises  entre  les  lignes  de  deux  ou  i)lusieurs 
reseaux  paralleles  ou  concuri'ents  (bourses  communes,  caiiels,  etc.). 

Rajtporteur :  M.  Gh.  de  Schiller  de  Harka,  insi)ecteur  general  dos  cheniins 
de  fer  de  TEtat  hongrois. 

C.  Tarifs  communs.  —  Princii)es  relatifs  k  retablissement  des  tarifs  conimuns 
a  plusieurs  reseaux. 

Rapporteur :  M.  F.  Zeller,  contrdleur  des  cheniins  de  fer  de  TEtat  hongrois. 

XXIX 

I     Mouvement  des  voyageurs.  —  Resultats  des  moyens  employes  pour  developper 
»  et  4-  sections )  ^®  mouvoment  des  voyageurs. 

riunies.      *      (Billcts  allor  et  retour;  voyages  circulaires;  abonnements ;  cai'tes  de  circula- 
( tion;  camets  kilometriques ;  tarifs  par  zones,  etc.) 

Rapporteur :  M.  Heusler,  vice-president  du  Comity  de  direction  du  chemin 
de  fer  Central  Suisse. 

XXX 

3-et  4-  sections  i     Marchandlses  a  petite  Vitesse,  —  Resultats  compares  du  tarif  a  la  capacite  du 
rtunies.      |  wagon  ct  du  tarif  par  nature  de  marchandises,  dans  les  divers  pays. 

Rapporteur :  M.  G.  Frigo,  chef  de  service  de  TAgence  commerciale  des  che- 
niins de  fer  italiens  de  la  Mediterran6e. 

XXXI 

Caisses  de  retraite  et  de  secours,  —  *Examen  des  reponses  an  questionnaire 
detailld  dresse  conformdment  aux  resolutions  du  Gongres. 

Rapporteur :  M.  Georges  de  Laveleye,  niembre  du  Goniit<5  d'adniinistration 
du  chemin  de  fer  du  Gongo. 
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fliablissemeats  annexes,  —  Construction  et  exploitation  i)ar  Ics  Administra- 
tions de  chemins  de  fer  dcs  etablisseiuents  annexes  (hotels,  buffets,  etc.). 

Kaj^jmHeur :  M.  W.  Towle,  directeur  des  hotels,  buflets,  etc.,  du  Midland 
Railway. 

XXXIII 

Rensei{j7ie?ne7i(s  tcchniqtfes  de  la  4^  section.  —  *i''*^  categorie,  —  (Coordination 
des  risultats  de  rexjjloitation  de  divers  reseaux,  ces  resultats  elant  rendus  corn- 
parables  par  Tadoption  d'une  meme  classification  des  depenses  adoptee  par  le 
Congres.  (Formulaire  XL) 

Prix  de  revient  de  Tunite  kilometrique  (voyageurs  et  marchandises). 

Kaj/jff/rteiir :  M.  Amiot,  ingenieur  en  chef  attachda  la  direction  des  chemins 
de  fer  de  Paris  a  Lyon  et  a  la  ^I^diterranee. 

5«  SECTION.  -  CHEMINS   DS  FER  fCONOmQUES 

XXXIV 

Largeur  de  la  cole  des  chemins  de  fer  ecoyimniques,  —  .1 .  Quelle  est  la  lai'jjreur 
de  la  voie  la  plus  convenable  i)Our  les  chemins  de  fer  economiques  dans  les 
divei^s  cas(i"'44,  l^CO,  0'"75  ou  0'"()0)^  Quelles  sont  les  circonstances  et  les  consi- 
derations qui  doivent  faire  jjreferer  une  largeur  determinee?  Exlste-t-il  des 
experiences  suffisantes  a  ce  sujet? 

B.  Quel  pent  etre  le  rayon  minimum  des  courbes  suivant  recartement  adopte 
et  suivant  les  moyens  employes  iK)ur  passer  dans  ces  courbes  i 

C.  Quelles  sont  les  diflmmces  constatees  dans  les  frais  d  entretien  desdifTc- 
rents  types  de  voie  suivant  1  ecartement  adopts?  Get  entretien  est-il  affecte  par  la 
proi)Ortion  entre  la  largeur  des  vehiculcs  et  la  largeur  de  la  voie? 

Rappf/rteur  :  M.  E.  Radice,  ingenieur,  directeur  de  la  construction  des 
chemins  de  fer  du  Tessin. 

XXXV 

IracUon  a  vapeur  des  chemins  de  fer  economiques,  —  Quels  sont  les  moyens 
pratiques  employes  jusqu 'a  cejour  pour  parer  aux  inconvenients  de  la  traction  a 
vaj^eur  dans  les  agglomerations? 

Rapptvteuv  :  M.  P.  Amoretti,  dii-ecteur  des  tramways  a  vapeur  de  la  pro- 
vince de  Turin. 
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XXXVI 

Matcnei  roaUnit  des  tiwmiiis  dii  fer  ecofiomiqnes.  —  .1 .  Otreltes  son!  les  i»eil- 
leures  relations  a  adopter  entre  la  largeur  de  la  caisse  des  v^hicules  des  c)temiiis 
de  fer  6coii()miques  et  la  largeur  de  la  voie? 

B.  Qiielles  sont  les  meilleures  dispositions  a  rechercher  iM>ur  le  materie!  rou- 
lant,  quant  au  nombre  de  places  et  au  confort  a  ofTriraux  voyagt3urs? 

C.  Quelles  sont,  pour  les  voitures  et  wagons,  les  relations  actuelles  entre  le 
poids  mort  et  la  charge? 

/).  Quels  sont  los  systcnies  d'attelage  qui  ont  donn^  les  meilleurs  resir?tats? 

Itapportcur  :  M.  Rigoni,  ingenieur,  niembre  du  Comity  de  V  «  Associazione 
tramviaria  italiana  ». 

XXXVIl 

Moffes  spcnaux  de  traction.  —  .1.  Quels  sont,  depuis  la  derniem  session  du 
Gongres,  les  resultats  obtenus  en  ce  qui  concerne  les  divers  modes  sp^ciaux  de 
traction,  et  notamment  en  ce  qui  concerne  la  traction  ^lectrique? 

Etudicr  les  progres  de  I'electricite  comme  moteur  au  point  de  vue  technique, 
pratique  et  economique. 
i"et6' eotions  |     B.  Quels  sont  les  rcsultats  obtenus  par  Tcmploi  de  v^locipodos? 

Rapporteurs  :  MM.  E.  Gerard,  ing(5nieur  principal  au  minister  des  chemins 
do  for  de  Bcliiique,  et  L.  WEissEXimucH,  ing^nieur  au  meme  ministei^. 

XXXVIIl 

Alministration  des  cheminH  de  tcr  economiq^ies.  —  Pour  les  lignes  econo- 
miques  qui  appartiennent  a  une  Compagnie  propri(itaire  de  plusieurs  lignes  ou  k 
une  (lompagnie  exploitant  des  lignes  de  premier  ordre,  quel  est  le  systeme 
<radministration  a  adopter  (administration  centralist,  administrations  dis- 
tinctes,  aflermage)? 

Indiquer  quels  sont  les  systemes  appliques  dans  les  divers  pays  et  discuter  los 
resultats  obtenus. 

RapprtrteK/rs  :  MM.  E.  Level,  directeur  de  la  Soci^t^  g6n6rale  des  chemins  de 
f(ir  economiques  franc^ais,  et  Cossmann,  ingcnieur,  chef  du  service  technique  de 
lexploitation des  chemins  de  fer  du  Nord  fran^ais. 

XXXIX 

Legislation  des  elieniins  de  fer  ecmvoiniqites.  —  Examen  comparatif  des  legis- 
lations au  point  de  vue  des  divers  moyens  employes  par  les  Etats  ou  les  provinces 
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piur  faciliter  retablissement  ou  rexploitatioii  des  clieminsde  for  ^conomiques. 
linppfjrtmr  :.  M.  C.  Colson,  ingenieur  des  ponts  et  cliausseos,  niaitre  des 
re'juotes  au  conseil  d'Etat  de  France. 

XL 

Afjlaeuts  de  tra/ispt/t'ts,  —  Exanien  des  divers  moyens  employes  par  les 
Ailministrations  des  graiides  lignes  pour  faciliter  I'etablissement  ou  lexploitation 
des  cheiuins  de  fer  ^conomiques  affluents. 

linpporteur :  M.  H.  De  Backer,  directeur  gi*neral  do  la  Sociote  gonerale  des 
chemins  de  fer  economiques  de  Belgique. 
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XXXV 

Traction  k  vapeur   des  chemins  de  for  6couo- 
niiques. 

Expose,  par  M.  L.  Amoretti. 

Note,  par  la  Socie  6  nationale  beige 
des  chemins  de  fer  vicinaux. 

2 

XV- « 

Renseignements   (ecbniques  relatif;}  aux  chau- 
diferes  de  locomotives. 

Expose,  iiar  M.  Belleroche. 

Note  I,  par  I'Administration  des  che- 
mins de  Icr  du  Midi  frantuis. 

Note  II,  par  TAdii  inistration  du  che- 
min  de  for  de  I'Est  franyais. 

Note  III,  par  I'Administration  des  chc- 
Uiins  de  fer  de  I'Etai  beige. 

3 

XII 

Materiel  des  lignes  a  fiiible  trullo 

Expose,  parM.  Sigismond  Abeles. 

4 

xxvm-^ 

IWparliiion  du  traflc  de  plusicurs  rtseaux    .    .    . 

—       par  M.  Charles  de  Schiller  de 
llarka. 

5 

XXI 

Cooperation  des  chefs  de  gare  k  la  rteeption  et  h 
I'exp^dition  des  Uiarcliandises  pour  le»  parii- 
culiers. 

—       par  M.  Jules  Prahacs. 

6 

XXVII-A 

R6parlition  des  d^penses  des  gares  oommuues.    . 

—       par  M .  Albert  Urban . 

7 

XIB 

Hautes  pressions.  Diiitribulions  diverges.    .    .    . 

-       par  M.  W.  Adams. 

8 

X 

Production  de  la  vaueur       

—       par  M .  Ed .  Sau  vage . 
Complement,  par  le  meme. 
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Note,  par   TAdininistration  des  che- 
mins de  fer  de  TEtttt  beige. 

9 

XXVIII-C 

TariCi  comniuns 

Exi>ose,  lar  M.  Ferdinand  Zcller. 

10 

\\-H 

Renseignements  techniques  relatifs  au  grai^sage 
des  v^bicules. 

—       pur  M.  HUbschmann. 

11 

XIII 

ChaulDBge  continu  des  trains 

—       par  M.  Tchaikovsky. 

Note  I.  p:ir  I'Adii.i   istration  du  che- 
min  de  fer  Grand  Central  Beige. 
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12 

XXXIX  (i> 

Legislation  des  cliemins  de  fer  dconomiques    .    . 

Expose,  parM.  Colson. 

(^j  Pur  suite  d'une  erreur  t/i>ograpbique,  le  tire  k  part  porte  pour  la  question  le  numero  XXIV  au  lieu  da 
njmero  XXXIX. 
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Nord  franvais; 

M."DuMONT.  ing^nieur  des  services  techniques  de  Texploitation  des  chemins  do  fer  de  TEst 
franvais ; 
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M.  d'Espregikira,  inspecteur  g^n^ral  des  ponts  et  chauss^es,  directeur  g^n^ral  dc  la  Com- 
pagnie  royale  des  chemins  de  fer  portugais ; 

Sir 'Andrew  Fairbaikn*,  adrainistiateur  dii  «  Greiit  Northern  Railwiiy  »  (membre  dc  Ih  Com- 
mi^ioQ  internationsde  du  Congr^s; ; 

Sir  George  Fikdlay.  directeur  g^n^ral  du  **  London  and  NortliAVestern  Railwaj  • ; 

M.  'Flam ACHE,  ing^dnieiir  &  la  direction  dos  voios  et  travaux  des  ehemins  de  fer  de  TEtat  beige; 

M,  *C.  Frigo,  clief  de  servicerde  TAgenoe  commcrciale  des  chemins  de  fer  itaiiens  de  la  M^di- 

terran^e ; 
M.  'E.  G^AKDt  ing^nieur  principal  au  minist^re  des  cbemms  de  fer  de  Belgique; 
M.'V.  Herzknsthin,  ing^nieur  des  voies  de  comnnmication^    vice-president  de  ia  Commission 

pour  r^tude  de  U  fonsorvation  des  bois  en  Rustics  ing^nieur  en  chef  de  la  construction 

dn  cbemiii  de  fer  Odessn-Ovidiopal ; 

M.*Heusler,  vice-pr^iident  da  Comity  de  direction  du  cliemin  de  fer  Central  siiiase; 

M.  "HoDEiGK,  ingdnieur  principal  aux  cbemins  de  fer  de  I'Etat  beige ; 

M,  "Hubert,  ing^nieur  en  chef,  directeur  d administration  aux  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige; 

M.*A.  HOuscHMANN,  ing^nieivr,  conseiUei  ci'Etat,  inspecteur  principal  du  contnMe  de  lEtat  de 

la  ligne  de  Saint-P^tersbourg  ^  Vnrsovie ; 
M.  V.  Klemmi>g,  inspecteur  du  materiel  roulant  des  chemins  de  fer  de  TEtEt  suddois; 
M.  *KowALSRi,  ing^nieur  en  chef  du  service  central  de  rexploitation  du  cbemin  de  fer  de  B6ne- 

Guelma; 
iM,   Hv.  Lambkkt,  directeur  g^n^ral  du  «  Gi*eat  Western  Railway  •; 
M.  "Lancrenon,  ing^nieur  en  chef  adjoint  du  matdriel  et  de  la  traction  des  chemins  de  fer  de 

TEst  fi^an^ais ; 
M. 'de  LaRMIXat.  sous-chef  de  IWploitation  au  chemin  de  fer  de  TOuest  fran^is; 
M.  "E.  Level,  dii^cteiir  de  la  Soci6t6  g^n^rale  des  chemins  de  fer  ficonomiques  francs  i 
M.  Lewis,  eonseiller imperial,  chef  tidjoint  de  Teiploitation  de  la  Soci<^t4  autricbienne-hongroise 

privil^gi^e  des  chemins  de  fer  de  lEtat; 
M.  A.  MAtURorF,  ing6nieur  en  chef  du  matdriel  roulant  de  la  ligne  de  Saint^P^terfibourg  A 

Varsovie  de  la  Grande  Socidt^  des  chemins  de  fer  russes ; 
M,  'Masiti,  ing^nieiir  en  cliofp  directeur  de  service  aui  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige ; 
M.'MoFFRK,  ing^nieur  des  ponts  et  cba tissues,  attuch^  A  la  direction  des  chemins  do  fi-r  du 

Midi  fran^ais ; 
M.'MoRANDiKRK,  ing^nieur  des  dtudea  du  materiel   et  de  la  traction  du  chemin  de  fer  de 

rOoest  frani^ais ; 
Sir  Henry  Oacklky,  directeur  g^n^ral  du  «  Great  Northern  Railway  «; 
M. /PiVHi'.NTj   ing^nieur  en  chef  du  materiel  et  de  la  traction  du  chemin  de  fer  de  TEtat 

fran^ais ; 
M.'de  Pkrl',  conseiller  d'Etat,  directeur  g^rant  du  service  interiiafionnl  de  la  Grande  Soci4t^ 

des  chemins  de  fer  russes  (membre  de  la  Commission  Internationale  du  Congre.^) ; 
M.  Harry  Polutt»  du  -  Manchester  She^eld  and   Lincolnshire  Railway  «  (locomotive  and 

carriage  and  wagon  departments) ; 
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M.  J.  pRAHACS,  contr61eur  principal  k  rAdministration  centrale  des  chemins  de  fer  de  I'Etat 

bongrois ; 
M.  '£.  Radice,  ingdnieiir,  directeur  de  la  construction  des  chemins  de  fer  du  Tessin ; 
M.  Ramaecrers,  administrateur  des  chemins  de  fer  de  TBtat  beige; 
M.  "J.  RicHTER,  adjoint  du  directeur  de  la  ligne  de  Saint -P^tersbourg  A  Varsovie  de  la  Grande 

Soci^t6  des  chemins  de  fer  misses,  ancien  chef  de  I'exploitation  du  chemia  de  fer 

Nicolas ; 
M.'RiGOM,  ing^nieur,  membre  du  Comitd  de  V  «  Associazione  tramviaria  italiana  »; 
M.  E.  Sartiaux,  inspecteur,  chef  des  services  ^lectriques  des  chemins  de  fer  du  Nord  fran^ais ; 
M,  Salvage,  ingdnieur  des  mines,  ing^nieur  en  chef  adjoint  du  materiel  et  do  la  traction  des 

chemins  de  fer  de  TEst  fran^ais ; 
M.  'Ch.  de  Schiller  de  Harka,  inspecteur  g^n^ral  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  bongrois; 
M.  Glvcomo  Silvola,  ing^nieur,  chef  de  section  principal  du  service  de  la  traction  de  la. 

Soci^t^  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M^iten*an4e ; 
M."N.  DE  Sytenko*,  conseiller  de  cour,  r^dacteur  en  chef  du  journal  technique  du  minist^re 

des  voies  de  communication  de  Russie  (membre  de  la  section  russe  de  la  Ck)mmission 

Internationale  du  Congees) ; 
M."N.  Tchaikovsky,  ing^nicur  des  mines,  conseiller  d'Etut  actuel  de  Russie; 
M.  \V.  TowLK,  directeur  des  h6tels,  buffets,  etc.,  du  «  Midland  Railway  ♦» ; 
M.  Albert  Urban,  ing^nieur,  chef  de  senice,  directeur  au  chemin  de  fer  Grand  Central 

Beige ; 
M.  'Louis  Weissenbrlch*,  ing^nieur  au  minist^re  des  chemins  de  fer,  postes  et  t^l^graphes  de 

Belgique  (secretaire  de  la  Commission  Internationale  du  Congrds) ; 
M.  *F.  Zeller,  conlrftleur  des  chemins  de  fer  de  TEtat  hongrois. 


D.  —  DfiLEGUES  DES  GOUVERNEMENTS  ADHERENTS 
ET  DES  ADMINISTRATIONS  DE  CHEMINS  DE  FER  PARTICn>ANTES 

A'^.  B.  —  L'ast^risque  indique  qu'un  d^legue  est  d^ja  membre  du  Congr^s  en  une  autre  qualiU^ 
laquelle  est  indiqute  entre  parentheses.  Tout  nom  r^p^lc  n'entre  plus  en  ligne  de  compte  pour  le  calcuL 
das  d^l^ations. 

a.  —  DELEGUES  DES  GOIJVERNEMENTS  ADHERENTS  (•). 

Ar^ontine. 

MinUth'e  de  VvitMeitr. 

(i;  Art.  2  DKS  STATUTs.  —  Les  gouvern«ments  adh^rant  £i  rAssoclation  se  font  repr^senter  par  des  ddldgu^s. 
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j%iil  i*letie-tIan|fiHo* 

Mitiiifi^e  du  commerce  (fAutnche.  —  S.  Exc.  le  chevalier  i>E  Wittf.k  (Henri),  oinseiUer 
intime  He  S.  M.  TEmpeTOur  et  cliL^f  de  la  section  des  chemins  de  ftjr  au  minist-^re  I  et  R.  <iu 
commerce;  'Edler  von  Lnnicit  (Max)*,  inspecteur  an  corps  L  et  R.  du  contrMe  des  chemins  de 
fer  de  rAutrlclie  (membre  de  \u  Commistiion  internationale  du  Congres), 

Minist^c  du  commerce  de  Ho^tgrie.  —  M.  "LuovKm  (JuLEsr,  conseiller  minisMriel,  di recto ur- 
pn^sident  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  hongrois  (membre  de  !a  CommiE^sion  iniermitionale  du 

Bi?lKl«|itt>« 

Mini$th'e  des  chemins  de  fer^  pastes  et  tdtigraphes,  —  Chemins  de  fer  de  fEfat.  — 
M.  *Belpalrk',  administrateur  dos  cbemins  de  fer  de  TEtat  beige  (president  de  la  Commission 
Internationale  du  Congr^s);  M.  Diruois',  udministrateur  des  cliemins  de  for  de  VEtat  beige 
(V ice- pr<^>i dent  de  la  Commission  interniitionale  du  Cnrigrds) ;  M.  RamaI':ckkks\  admini^trateur 
des  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige  (rapporteur.;  M.  *Ht'BKBT\  ing<^ntL*m'  en  chef,  directeur 
d'ad  ministration  aux  chemins  de  fer  do  lliltat  beige  {rapporteur);  M.  "Masiu  ingenieur  en  chef, 
directeur  de  aemce  oux  chemins  de  fer  de  TEtat  beige  (rapporteur);  M.  "De  Bt^sscHERK*.  ing6- 
nieur  en  chef,  chef  de  service  aux  chemins  de  fer  de  FEtat  beige  < rapporteur);  M.  •Gerard', 
ing^nieur  principal  aux  chemins  de  fer  de  TEtat  beige  (rappurteuj  )•  M.  'Hodeigk\  ing^nieur 
principal  aux chemins  defer  de  TEtat  beige  (rapporteur);  M.*Flamachk\  ing<^nieiir  aux  chemins 
de  tin*  de  FErst  beige  (rapportenr);  M.  •Buunhel*,  ing^nieur  aux  chemins  de  fer  de  TEtat  bolge 
(rapporteur). 

Ministh'e  de  VagHcuUuret  de  Vmdustrie  et  dc^  travaux  publics  (chemins  do  for  en  construc- 
tion), —  Potits  et  chanssdes,  —  M.  Lamal'i  directeur  g^n*>ral  des  ponts  et  chauss^es  (membre  de 
la  Commission  Internationale  du  CongrSsj ;  M.  *Dk  Rotk  (L£on)»  inspecteur  g^n^ral  de^  ponte 
et  chaussiies;  M.  "Detiiiki?  |A.)*  ing^nieur  en  chef,  directt^'ur  des  ponts  et  cliauss^es^  directeur 
du  sei*vice  des  chemins  de  fer  en  constrncliun. 


noll%le. 

Ministh-e  des  tracatix publics .  —  M.   Molki-ov  i  Charles),  consul  g^ndral  en  Helgiqtie. 

ilri^»il. 

Ministh^e  des  iransaux.  publics ^  du  commerce  et  de  V agriculture.  —  M.  "Bbtim  Paks  Lkme 
(F^Koiiu),  ing^nicur  civile  elief  de  la  Commi^^inn,  en  Europe  et  aux  Et^ts-Unis,  du  Ministere  des 
(ravaux  publics, 

EliilK»i-lt'^. 

Mmistdre  des  finances  {direction  des  travauss publics), 

Clilll. 

Mfnist^ed^  V industries  des  iravaux  publics  ct  de  la  colo/tisation. 
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Chine. 

Le  Tsung-li'  Yamen  :  M.  >Lo-Tsrnn-Loh,  ing^nieur  des  mines,  secretaire  de  la  legation  de 
Chine  i  Saint-P^tersbourg;  M.  "Lou-Tseng-Tsiang,  6l6ve  interprdte,  interprdte  de  la  legation  de- 
Chine  A  Saint-P6tersbourg. 

Congo  (Etat  Ind^pendant    <lu). 

Departement  des  affaires  etrang^res. 

Danemark. 

Minist^e  de  tintiiHcur  et  des  travaux  publics.  —  M.  "Tegner,  directeur  g^ndral  des  chemins 
de  fer  de  TEtat  danois. 

Donilniealne  (R^publlque). 

Ministere  des  travaux  pid>l\cs.  —  M.  Lkon  Janssex,  consul  &  Bmxelles. 

KfOPte. 

Administration  des  chemins  defer,  des  ttiUgraphes  et  du  portdXlexandrie.  —  *'S.  Exc.  Halton 
Pacha,  president  du  Conseil  d'adrninistration ;  M.  "Scandbr  Bey  Fahmy,  chef  du  service  du 
mouveraent. 

E^pnfcne* 

Ministire  du  Fomento.  —  M.  'de  Ibarrkta  y  Ferrer  (Adolko),  ing^nieur  en  chef  de 
I «  classe  des  chemins,  ponts  et  canaux ;  M.  "PuiG  dr  la  Bellacasa  (NARfciso),  ing6nieur  de 
2"  classe  des  chemins,  ponts  et  canaui. 

KUits-Unift. 

Secretariat  iVEtat.  —  M.  "Wlrtz  (Gkorges;,  charge  d'affaires  de  la  legation  des  Etats-Unis4 
Saint'P»jtei-sbourg. 

Fi*anc*e. 

Ministh'c  des  travaux  publics,  —  M.  *Picard  (Alfred;*,  president  de  la  section  des  travaux 
publics,  de  I'agriculture,  du  commerce,  de  I'industrie  et  des  postes  et  t^l^graphes  au  conseil 
d'Etat,  inspecteur  gc^n^ral  des  ponts  et  chauss^es,  pr<^sident  du  comitd  consultatif  des  chemins 
de  fer  (vice-pr<^sident  de  la  Commission  internationale  du  Congrds);  M.  "Gay,  conseiller  d'Ktat, 
inspecteur  g^n4ral  des  ponts  et  chauss^es,  charge  de  la  direction  du  personnel  et  de  la  compta- 
bilit(^'  au  minist4*re  des  travaux  publics;  M.  'Metzgkr,  ing^nieur  en  chef  des  ponts  et  chauss^s, 
directeur  des  chemins  de  fer  au  ministere  des  travaux  pubhcs;  M.  "de  la  Tournerie*,  inspecteur 
g^ndral  des  ponts  et  chaussdes,  pn^sident  du  comity  de  Texploitation  technique  des  chemins  de 
f*,r  {memb!*e  de  la  Commission  internationale  du  Congrds);  M.  "Llnder,  inspecteur  g^ndral 
des  mines,  membre  du  comity  de  I'exploitation  technique  des  chemins  de  fer;  M.  *  Worms  de 
RoMiLLT,  ing<l'nieur  en  chef  des  mines,  attache  au  service  du  contnMe  du  reseau  de  la  M^di- 
terran^e;   M.  "de  Nuircarme,  ing«inieur  en  chef  des  pouts  et  chaussdes,  adjoint  A  la  direction 
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des  chemins  de  fer  au  ministdre  des  travaux  publics;  M.  'Dkbray,  ingdnieur  des  ponts  ot  chaus- 
s6es;  M.  *Lk  Chatelier,  ingdnieur  des  ponts  et  chauss^es;  M.  "Colson  (C.)*,  ing^nieur  des 
ponts  et  chauss^es,  roaitre  des  requetes  au  conseil  d'Etat  de  France,  secretaire  du  Comity  con- 
sultatif  des  chemins  de  fer  (rapporteur). 

MinisUre  du  commerce  et  de  Vindtistrie.  —  M.  *Picard  (Alfred)*,  ci-dessus  d^sign^  (voir 
Mi nistire  des  travaux  publics) ;  M.  Ohabrol,  consei Her  d'Etat,  membre  du  Comitti  consultaiif 
des  chemins  de  fer;  M.  Nicolas,  conseiller  d'Etat,  directeur  du  commerce  int^rieur,  membre 
du  Comit6  consultatif  des  chemins  de  fer;  M.  Hiklard,  vice-president  de  la  Chambre  de  com- 
merce de  Paris,  membre  du  Comite  consultatif  des  chemins  de  fer ;  M.  "Wkisgerber,  ing^nieur 
en  chef  des  ponts  et  chauss^es,  attache  au  service  du  contr61e  du  r^seau  de  i'Est;  M.  Roume, 
sous-directeur  charge  de  la  direction  du  commerce  exterieur;  M.^Chesneau,  ingenieur  au  corps 
des  mines,  professeur  d  I'Ecole  nationale  superieure  des  mines;  M.  Gottschalk,  ingenieur  oivil, 
membre  du  Comite  consultatif  et  du  Comite  de  I'exploitation  technique  des  chemins  de  fer ; 
M.  "PoNTZEN,  ingenieur  civil,  membre  du  Comite  de  I'exploitation  technique  des  chemins  de  fer; 
M.  *'Clarard,  ingenieur  des  ponts  et  chaussees;  M.  "Beauregard,  professeur  de  droit. 

Grande -Brela|((ne   et   colonics. 

Ministdre  du  commerce  (Board  of  Trade)  de  Grande- Breta^ne.  —  M.  le  general  "Hutchinson 
(Charles  Scrope). 

Secretariat  d'£tat  pour  V empire  des  I  tides.  —  M.  "Brereton  (A  ),  C.  B.,  directeur  du  «  North- 
West  State  Railway  of  India  » . 

Ministire  des  travaux  publics  du  dominion  du  Canada,  —  Sir  Charles  Tupper,  haut  com- 
missaire  du  Canada  k  Londres;  M.  Just  vConradin  F.),  secretaire  du  haut  commissaire  du 
Canada  k  Londres. 

Ministdre  des  travaux  publics  de  la  colonic  du  Cap. 

Secretariat  d'Etat  de  la  colonic  de  Natal.  —  M.  le  general  "Hutchinson  (Charles  Scropk)*, 
cidessus  designe  (voir  Ministdre  du  commerce  de  Grande- Br  etagne) . 

Agence  gen&rale  de  I'Australie  du  Sud  d  Londres. 

Agence  ge'n^rale  de  la  colonic  de  la  Nouvelle-Galles  du  Sud  d,  Londres. 

Agence gdnerale  de  la  colonic  de  la  Xouvelle-Zelande  ii  Londres.  —  M.  Blackett  (John),  C.  F1., 
ingenieur-conseil  attache  &  Vagence  generale  de  la  colonie  a  Londres. 

Agence  gi)\er ale  de  la  colonie  de  Tasmanie  d  Londres.  —  Sir  E.  "Braddon,  agent  general  du 
gouvernement  de  Tasmanie  d  Londres. 

Agence  generale  de  la  colonie  de  Victoria  d  Londres. 

Grece. 

Ministh'e  de  Tinier ieur,  —  M.  "Gotteland  (A.),  ingenieur  en  chef  des  ponts  et  chaussees 
•de  France,  directeur  du  contr6le  des  chemins  de  fer  de  la  Grdce. 

Guatemala. 

Secretariat  d'Etat  des  travaux  publics. 
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Itaiitf. 

Muiistdre  des  travaux  pubiics .  —  M.  lo  cominandeur  professeur  'Bkiosciii  (Francois;*,  sdna- 
teur  du  royaume  d'ltalie  (membre  de  la  Commission  internationalo  du  Congres);  M.  le  comman- 
deur  ing^nieur  Ripa  di  Mean  a  (Louis),  inspecteur  g^ndral  royal  des  chemins  de  fer;  M.  lo 
commandour  ing^uieur  Ottolenghi  (Victor),  inspecteur  sup^rieur  royal  de^  clicmlns  defer; 
M.  le  commandour  ing^nieur  Muzy  (Pasqiale),  inspecteur  sup^iieur  royal  des  chemins  de  fer; 
M.  le  commandeur  ing6niour"BRAiDA  (Louis,,  inspecteur  sup^rieiir  royal  des  chemins  de  fer; 
M.  le  chevalier  ing^nieur  "Crosa  (Vicenzo),  inspecteur  en  chef  royal  des  chemins  de  for;  M.  le 
chevalier  ing^nieur  Rossi  (Adolfhk),  inspecteur  en  chef  royal  des  chemins  de  fer;  M.  le  chevalier 
ing^nieur  Spreakigo  (Leovidas),  inspecteur  en  chef  royal  des  chemins  do  fer;  M.  le  chevalier 
ing^nieur  ■Lo.nghi  'Vicenzo),  inspecteur  en  chef  royal  des  chemins  de  fer. 

•lapon. 

MinisQre  des  communiccUions .  —  M.  "Taizo  Oma'O,  charge  d'affaires  du  Japon  ^  Saint- 
P^terabourg. 

Kuxeniboui*^. 

Direction  gdnth'ale  des  travaiix  publics, 

Mcxique. 

^crdtariat  des  communications  et  des  travaux  publics .  —  M.  "Salazar  (Luis;,  i:ig^nieur  civil, 
chef  de  section  au  ministdre. 


MinisUre  de  Vint^rieur . 


Mini^tire  du  fomento. 


MonteneKi'O* 


Xieui*uf$ua. 


I*aiya»-Bus    et    o(»lonieift. 


Minist^edu  voaterstaat,  du  commerce  ct  de  Vindustrie.  —  M.  van  Kkrkwijk  (.L-J.)*,  n.embre 
Ue  la  seconde  Chambre  des  Htats-G<Jn6raux  (membre  de  la  Commission  internationalo  du  Congrds). 

Ministiire  des  colonies,  chemins  de  ftr  de  r^tat  aux  Indes  neerlandaises .  —  >L"Sciiippers 
J.-C.;,  ing<5nieur  en  chef;  M.  "Spanjaard  (R.-H.-J.  ,  iiig^nieur  en  chef. 

Pei*ou. 

MiiHst^e  de  I'inte'rieitr,  de  la  police  et  des  tracaux  publics. 

(jouccrnemeiU,  —  'Mirza  Isaak  Khan,  chargd  d'affaires  de  la  legation  A  Saint-Pctersbourg. 
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Venezueln. 


Ministdre  des  travaux  publics. 


b,  —  DELEGUES  DES  ADMINISTRATIONS  DE  CHEMINS  DEFER  PARTICIP ANTES (•; 

N.  B.  —  L'adh^sion  n'est  admiseque  pour  les  lignes  a  traction  tn^caniquc. 

AUemagne. 

Chemin  defer  dii  Sud-Est  prussien  (260  k.,  3  ddl.).  —  M.*Krueger,  directeur. 
Chemin  de  fer  de  WeimarG&ra  (69  k.,  2  dt^l.).  —  M.  Kohl  (Ernest),  directeur,  conseiller 
de  construction. 

Arg^entine. 

Grand  chemin  de  fcr  Central  Sud-Americain  (en  construction,  2  d61.'^.  —  M.  Limauge 
(Victor),  ing^nieur,  administrateur;  M.  Gaze  (Edmond;,  membre  do  la  Chambre  des  d6put6s  de 
France,  administrateur. 

Autriche-Hongrie. 

AuTRICHE  : 

Chcmins  de  fer  de  f^tat  (6,9AS  k.,  8  d6\.).  —  M.  le  D"*  Zehetner  (Ferdinand),  conseiller 
aulique,  administratour-directeur;  M.  Stan6  (Alois),  conseiller  de  la  direction  g(5ndrale;  M.  le 
D^  RfiLL  (Victor),  conseiller  de  la  direction  g^n6rale. 

Chemitis  de  fer  du  Sud  de  VAutriche  (2,596  k.,  8  d6l.). 

Chcmins  de  fer  de  V£lat  (SociM  autyHchienne-hongroisc  priviUgiee  des)  (1,372  kil.,  5  d^l.j. 

—  M.  lo  chevalier  de  Grimburg,  conseiller  aulique,  directeur  de  la  Soci<St<§;  M.  Microys, 
inspecteur  g^n^ral,  secrdtairc  du  conseil  d'administration ;  M.  Lewis*,  conseiller  imperial,  chef 
adjoint  du  service  de  I'cxploitation  (rapporteur). 

Chcmins  de  fer  du  Nord-Ouest  autrichien  et  Junction  sud-nord  allcmande  (1,220  k.,  5d^l.). 

—  M.  TiiOMMEN  (Achille),  coiiseillcr  suptirieur  I.  et  II.  do  la  construction,  pr«5sident  du 
conscil  d'aJministr.itijn;  M.  le  D'*  Eger  (Alexandre),  conseiller  do  r^genco,  directeur; 
M.  *HoHENEGGER  (Wencksi.as),  ingdnieuT,  directeur  des  travaux,  membre  de  la  direction. 

Chcmins  de  fcr  du  Nord  Empercur  Fci'dinand  (1,202  k.,  5  d6l.).  —  Son  Exc.  Philipp, 
comto  Boos-Waldeck,  vice-president  du  conseil  d'administration;  M.  von  Lenz  (Alfred;, 
membre  du  conseil  d'administration;  M.  Honigsvald  (JosefJ,  conseiller  I.  et  K.  de  i'6„'once, 
membre  du  conseil  d'administration;  M.  Jehteles  (Richard)*,  conseiller  I.  et  R.  aulique,  diree- 

[}]  Art.  2  des  statuts.  —  L'Association  se  coiiii)Osc  d'Admini^(r.•llions  de  cheinins  de  fer  d'Etat  ct  dAdiniiiistratioiis 
conoessionnaires  ou  exploilanles  de  cliemins  de  fer  d'ini^ret  public  qui  ont  f«it  aele  d'adh6sion. 

Art.  11.  —  Les  Adminisrrations  parlicipantcs  peuvent  noinmer  des  d61(>gu^s  au  uonibre  de  8  au  plus,  suivani 
r^leudue  de  leur  r^eau,  h  savoir  : 

2  d616gu68  pour  les  exploitations  ue  d^passant  pas  KO  kilometres, 

3  -  -  -  —  50J       - 

Et  1  d61<igu6  eu  plus  par  groupe  de  5 JO  kilometres  ou  par  fraction  de  500  kilometres  en  i>lus. 
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teur  g^n^ral  (membre  de  la  Commission  Internationale  du  Congres);  M.*Ast  (Wii.hklm*;,  con- 
soiller  L  et  R.  de  r^gence,  directeiir  (rapporteur);  M.  le  D*"  Bezbcny  (Anton),  con^eiller  L  et  R. 
do  r^ence,  secretaire  gtodral,  ou  en  cas  (Temp^hement,  M.'de  Loehr  (Edouard^,  ing6nieur 
principal;  M.'db  Boschan  (Arthur),  ingdnieur. 

Chemins  de  fer  de  Lemhey'g-CzernoioitZ'Jassy  (581  k.,  4  d61.).  —  M.  Zikper  (E.-A  ),  ing4- 
nieur  civil,  membre  ducon=eil  d'administration. 

Chemins  de  fer  da  Nord  de  la  Bohdme  (320  k.,  3  d(M.). 

Chemins  de  fer  de  COuest  de  la  Boh^me  (201  k.,  3  d^l.).  —  M.  le  chevalier  de  Hornbostel 
(Charles},  membre  du  conseil  d'administration. 

Chemin  de  fn"  Centrah\foramen-Sil^ien  (154  k.,  3  d6l.).  —  M.  GrOnebaum  (Franz  ,•  con- 
sciller  d*exploitation;  M.Vechar  (Johann),  conseiller  d  exploitation  ;  M. 'Qckllmalz  (Emile), 
conseiller  d*exploitation. 

Hongrie  : 

Chemins  lie  fer  de  V&iat  (10,015  k.,  8  del.).  —  M. 'Ludnigh  (Jules)*,  conseiller  minist6riel, 
directeur-pr^iiiJent  (membre  de  la  Commission  internationale  du  Conp^roi,  et  dele^ue  du  gouver- 
nement  liongrois.;  M.^d:-:  Schiller  dk  Harra  (Charles)',  chambellan,  inspecteur  en  chef  (rap- 
porteur.; M.  Stiffson  (Emile),  ingdnieur  eu  chef;  M.  Abeles  (SigismunD/*,  inspecteur  (rappor- 
teur); M.*Zeller  (Ferdinand)*,  controleur  (rapporteur) ;  M.  PrahacsjJ./,  contrdleur  principal 
a  Tadministration  centrale  (rapporteur). 

Chemins  de  fa-  de  Kascha't-Oderbery  (426  k.,  3  del.).  —  M.  Rath  (Pierre),  directeur  en 
chef. 

Chemins  de  fer  itnis  d*Arad  et  do  Csa,md  (325  k.,  3  dt^l.).  —  M.  ds  Boros  (Beni),  conseiller 
roval,  depute au  Parlement hongrois,  ingeuieur,  directeur  general;  M.  de  V'asarhklyi,  membre 
du  conseil  d*admini>tra*ion;  M.  de  HkgedOs  (I^adislas),  ingenieur  en  chef  des  voijs  et  travaux, 
sibstitut  du  directeur  gen»?ral. 

Chemins  de  fer  dc  la  Yalhk  de  Szamos  (221  k.,  3  del.).  —  M.  von  Maleter  (Zoltan;,  dii^c- 
t"nr;  M.  P^terki  (Sigmu.nd),  din^cteur  do  rexploitation ;  M.  von  Schreiblr  (.\lex.),  conseiller 
(J  '  direction. 

Chemins  de  f'^  de  Mohacs-Fnnfkirchen  (134  k.,  3  del.).  —  M.  Franrl  i  Ferdinand),  admi- 
li.strateur;  M.  de  Thaly   Emile),  directeur  de  Texploiiation. 

Chemins  de  /Vr  de  Na/jyKikinda  d.  Nayy-Bccskcrek  (71  k.,  2  del.).  —  M.  de  Gllacsy 
'Ooloman),  administrateur  deiegue ;  M.  Deutsch  {Louis),  administrateur. 

Chemins  de  fer  dWrad'Te.mesi-ar  (57  kil.,  2  del.). 

Chejnins  de  fer  de  Vinkovce  d  Drcka  (51  k. ,  2  del.).  —  M.  lk  chevalier  de  Lindhkim  Ernest), 
a  Irainistrateur ;  M.  de  Gulacsy  (Coloman)*,  administrateur  deiegue  (dciegue  par  les  chemins  de 
fer  de  Nagj-Kikinda  &  Nagy-Beckskerek) 

Belgique. 

Cfiemins  de  fer  de  VEtat  (3,250  k.,  8  del.).  —  M.  *Belpaire',  administrateur  des  chemins  de 

'  fer  de  I'Etat  beige  (pre.-ident  de  la  Commission  internationale  du  Congres,  deiegue  du  guuveme- 

ment  beige);  M.  Dubois*,  administrateur  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige  (vice-president  dela 

Commission  internationale  du  Congrds,  id.);  M.  Ramaeck£RS*,  administrateur  des  chemins  de  fer 
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de  TEtat  beige  (rapporteur,  id,);  M.  "HuBRRx't  ing^^nieuren  chef,  directeur  d'admiiiktratioii  aux 
cliemms  de  fer  de  TEtat  beige  (rapporteur,  id.);  M,  'Masui' .  ing^nieur  en  cbef,  directeur  do 
service  aiix  chemins  de  fer  de  I'Etat  belg^e  frappt^rteiir,  id);  M.  "Dg  Biisschkhb',  ingi^nieur  en 
chef,  cbef  fie  service  ai»x  cbemias  de  fer  de  TEtat  beige  {rapporteur ,  id.);  M.  'fiEEAHi>'»  ing^nieur 
principal  aiis  ehemins  de  fer  de  rCtflt  beige  (rapportour,  id.) ;  M.  'Hodkigk*,  mg^nieur  principal 
aiix  cbemins  de  fer  de  TEtit  beige  (rapporteur,  id.);  M.  •Flam ache',  ing^meur  aux  cberains 
de  fer  de  TEUt  beige  (rapj^oiteur,  id.);  M.  •Brunkbl';  ing^nieur  am  chemins  de  fer  de  TEtat 
beige  (rapporteur,  id.). 

Chfimins  de  fer  Grand  Central  Beh/e  '611  k.»  4  d6L).  —  M.  Ubban  (Jut,ES)\  directeur  g6n6' 
ml  (membre  de  la  Commission  international©  du  Congres);  M.  Urban  (Maurice),  ing^nieur  en 
ebef.  directeur;  M,  Lebox  (Chart^es),  ing^nieiir  en  cbef,  directeur;  M,  Sproyt  (Emile)»  direc- 
teur; M.  Trban  (Atb^vRt/,  cbef  de  torvjce,  directeur  (rapporteui) ;  M.  'Beu-kkochk  (EuGfci\E)% 
ingi^nienr,  cbef  de  service  f rapporteur), 

Cheminx  ds  p*r  de  la  Flandre  cujcidentale  (182  k.,  3  d6L),  —  M.  Vam>kn  Bog  a  erde,  directeur 
g^rant,  cbef  de  rexploiUtion;  M.  Fraeys,  ing^nieur,  chef  du  service  de  la  traction;  M.Lebbe, 
mg^nieur.  chef  du  service  des  voies  ot  travaux. 

Chmtins  d^  fkr  du  Nord  fran^ais  [Ut/nes  nnrd^bclije^)  HTO  k.,  3  d6l  ).  —  M.  •Phiuppf/, 
inspectetir  g^n^ral  (membre  de  la  Commission  internationaie  du  Congr^). 

Chemins  de  fer  de  fEst  beh/r  (13^  k,,  3  M.).  —  M.  Hartrn  (Gustave),  ing^nieur.  cbef  de 
ser%nce  au  cbeinin  de  fer  Grand  Central  Beige. 

Chemins  de  fur  du  Nord  de  la  Be!ff(gue  'llf*  k.,  3  d*L}.  —  M.  "MatthSi  (Alphonsb^  ing^ 
nieur,  chef  de  seiTice  au  cbemin  de  fer  Grand  Central  Belgo. 

Chemins  de  fcT  de  fEnire-Sambre-et-Mcuse  (ill  k.,  3  4dL).  —  M,  •Lous  (Edmond),  cbef  de 
service  au  chemin  de  fer  Grand  Central  Beige. 

Chemin  fhf  fer  dt^  Mali nes-Terneu sen  f68  k,,  2  d^l.j,  —  M,  *Va\benhrokck  (Albert;,  [irdsi- 
dent  du  coui^eil  d'iid  mini  St  ration ;  M,  "Lamquet  (Victor),  directeur  g^rant. 

Chemin  deferde  Braine-ie-Comte  d  Gattd  (65  k.,  2d6L).  —  M,  Boki-  (Gustavk).  administra- 
teur-directcur  g^rant. 

Chemin  de  fer  de  Chimay  (60  k.,  2  d^L).  —  M.  Licox  i\K  Nismes,  president  de  la  Compagme; 
M.  "DoGNiEj  administrateur. 

Chemin  de  fer  de  Gand-Eecloo-Brnf/es  (48  k  ,  2  d^L)» —  M.  Neelemans  (Aufreo),  administra- 
teur; M,  Nkei-kmans  (Lonsj,  directeur  g^rant, 

Chemins  de  fer  de  Tournaid  Jurbise  et  de  Landen  d  Has  sell  {46  k,»  2  d6L).  —  M.  "Wo  yard 
(Em ilk),  inspecteur. 

Chetnin  d4^  fer  de  Gand-TerneuMen  (41  k.,  2  d^l.),  —  M,  ■fiisfeMUS  (EuGfiNK),  iug^nieur; 
M.*Lorand(Gkorqks),  avocat* 

Chemin  de  fer  de  HfjsseU  d  Mae^sei/ck  (41  k,»  2  d61.),  —  M.  Dress E  (Arm and],  president  d« 
conseil  dadministrjition  ;  Noi-srKR  (Louis),  directeur,  cbefde  rexpluitation. 

Chemin  deferde  Liiigeii  Maestricki  [30  k.,  2  d6L;,*—  M.  Nikuwbnbuys  (A.),  administrateur; 
M.  Clkemqxt  (A.),  directeur  g^rant. 

Ch4imin  d€  fer  d*Anvers  d  Rniterdam  (partie  belge»  27  k.,  2  d^L).  —  M.  Montrfiore-Lkvi, 
admjnistriiteuf ;  M.  "Hanrez  (Charles)^  ing^nieur,  cbefde  service  au  chemin  de  fer  Grand 
Central  Beige. 
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Chemm  die  ftr  tie  Termon4fe  d  SaiutXichlfrs  (22  k.,  2  ildl,  »*  —  M.  A>rio>^  (Ai  FHEt>}»  mcmbre 
49  1a  CliArabre  des  repr6s€ntunts,  adminUtrateur  ,  M.  Dk  Bhi^yn  (Felix),  directeur  d'admi- 
DiHrmtioa. 

Chimin  tie  fer  d'Ancers  /t  Gtind  (50  k.,  2  d6l.),  —  M,  Bfiftvt:  (C).  adminUtrateiir; 
M.  'Pkissk^Kd,).  diiocfour  g^rant. 

Ch*?niins  iU  fer  i^icittaux  [SocieU  ttatio>HiIe  desj  {826  k.,  4  d^L),  —  M.  Fwi*  (V.),  membre  de 
La  Cbiimbitj  des  repn^entunts,  pr^^sident  du  coriswil ;  M.  dl^  Blrlet  (C),  dirccteur  g^ti^ral ; 
M,  'LKBRtN  (At.GL-STKi,  secH^faire  g^n^ral. 

Chemius  de  fer  x^otutaires  {ComjHit/*iic  g^Uiirah*  de)  (239  k,*  3  d<^l.).  —  M.  Michklkt 
^GusTJtVRj,  adrninistrHtenr  d^l^gn^;  M.  Lii^inart  (P.),  ing^nieur  en  chef;  M.  No>NKNBKRr,  (F,), 
iog^nieur  en  chef. 

Railxcays  econ'jrntqucs  dc  Lh't/e-Seraitiff  et  extensions  (200  k  ,  Sdt'l  ).  —  M.  Dtrpo\T  (Em  ilk), 
s^ntttetir.  pr^-sident;  M.  DLij^ONTliiii.otx.  administruteur  d^t^gu^  de  la  SocJ(4t(i  du  chemln  de 
fer  d'ls^elles-Boendiiel,  de  la  Zuid-Nodeilandsche  Stoomlramwt*g  Mautj^chupptj  et  du  syndiciit  du 
cbcmin  de  fer  vicinal  Anvers-Bi-edn,   administrateur  d<5k-|^tit5;  >L  BouuGKors^  direcieur  dc  la 

Chemins  de  /t7*  economiqueit  {Soci^U*  g^nt^ah  de)  (152  k..  3  dtH.)  —  M  Urban  (i^.),  ingdnieur, 
administrttteiir;  M,  Kl'mps  (G.),  ing^nieur,  administiatenr ^  \L  Dk  Backkr  (H.)\  ing<5nieur, 
dlreetear  g^n^ral  (rapjiotlenr). 

Chemin  de  fer  iViniS-tH  local  de  Tueifrrs  a  Embre^stn  (9  k.,  2  dt^l).  ^  M.  b  hurori  i)*Hi:AitT 
(RAOtTL),   direcleur;  M.  HtrRHRTi  (Alphonsk).  itig^njeur*  piofei^jieur  &  riiiiiversit<5  de  Bruselles. 

CompOffnie  iniernaiiofiale  de^  wagotu4iU  et  des  ffrands  express  euroijesjis  (^j  (1  »162  essieuig 
5  m,).  —  M.  N A GB r.w ACKERS  (Gkohgks).  dlrecteiir  gt^n^rul ;  M.  Lechat  '  Albkiit),  sous-directeur ; 
M.  ScHRtEDER,  inspectewr  g^ndra! ;  M.  'Ackrr  (Emii.k!,  ag<*nt  g6n4ral  en  Rtisaie. 

Compagme auxiliaire  intiTnalioftaU  de chemins  dc  fcr^)  (1^333  esaiotix,  3  d^L)  —  M.  le  baron 
DsGtirvASTK  I'K  ),  admitii-trateur  d<$I4gu«^;  M."TRASiiNSTi!:R(PAUL),  iiig^iiieur,  prufe^seiir  h  \\m\- 
fenitd  de  Li^g<^. 

Chemint  de  fer  hresitiens  [Compagnie  gthu'ral^  de]  (292  k.,  3  d^I.).  -^  M,  Dlhikux  (A.), 
•dmmistrateur ;  M,  Pontain'K-t>k  Lavelkve^  admintstiateiir ;  M.  'DE;&bHiKHR  (R./,  iiigt^nieur. 

Chemins  de  f«r  Sud-Ouesi  brisiliens  (Compagnie  de^}  (160  k.,  3  d6l.),  —  M,  Phujppso.h  (F.), 
adminisLnitcur ;  M.  Focqckt  (Arnould),  Ing^nieur,  administrateur;  M.SpifcE(A0,ttdmini5lroteur. 

Bulgaiie. 
Oi^mifiS  de  fer  de  VBtat  (694  k..  4  d^L). 

Con^o  (£tat  ind^pendaotK 

Chemin  de  fer  du  Congo  (en  codsI ruction.  2  d^lJ.  —  M,  Cousin  'Jean),  membre  da  conseil 
diidminiAl ration ;  M.  os  LAVEi.KYKtGEORGKs)\  membredu  cunseil  d'adrairiittration  (rftpf>cirteur}; 
M.  *0u?(  (Xavikri,  ftdmintstratcur  de  la  Compagnie  du  Congo  pour  le  commerce  et  1  Industrie, 


i;  Cvu^  AdDtiiuctmtiion  iiurtii-tpo  k  rAsaociaUoa  4  rmisoo  dea  1,162  ettietix  Ue  nut^cl  i  voyofivurs  qtt>U«  «xploit«, 
mi  OMi^u  compcifciit  pour  ud  kilomelre, 

iit^i  C«ite  A'tminlLatrmUon  purLicipca  A  rAsM)irtallon  «n  raison  d«A  3,XI3  Msieut  de  nuiMTfei  &  inarcliaridjt«'»  (iH^eile 
•sH^imp,  tocaatrux  cotDplAtil  pour  I  kilo«ri**trc. 
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Danemark. 

Chemins  dc  fer  de  CElat  ( Z*"®  division  :  Jutland  ct  Fionie,  ^  division  :  Seeland)  (1 ,529  k. ,  6  dtil .). 
—  M.  *Tegnkr*,  dirccteur  g^n^ral  (d4l6gu6  du  gouvernement)  ;  M.  *Bayer,  directeur  da 
service  technique;  M.  Elbex,  ing^nieur  en  chef  de  la  voie;  M.  Weien,  ing^nieur  en  chef  dii 
materiel  ct  de  la  traction;  M.  Ernst,  ing^nieur  en  chef  des  chemins  de  fer  en  construction; 
M.  Berner,  inspecteur  de  Texploitation ;  M.  Westergaard,  inspecteur  de  I'esploitation. 

Chemins  de  fer  de  Loll  and- Falster  (119  k.,  3  d6l.).  —  M.  Tietgen  (C.-F.),  conseiller  intimo 
d'Etat,  president;  M.  Larsen  (C  ),  chef  do  I'exploitation ;  M.  Hansen  (J.),  avocat,  secretaire. 

Chemins  de  fer  de  la  Fionie  m^ridionale  (76  k  ,  2  d6l.). 

Chemins  de  fer  de  VEst  de  Seeland  (47  k.,  2  d4l.).  —  M.  Tip:tgen  C.-F.)*,  conseiller  intimo 
d'Etat,  president  (d6l6gu6  des  chemins  de  fer  de  LoIland-FaUter);  M.  Hansen  ',J./,  avocat, 
secretaire  (delegu^  des  chemins  de  fer  do  Holland- Falster). 

Chemins  de  fer  de  lEtat  (1,544  k.,  6  del  ).  —  S.  Exc.  ^Halton  Pacha',  president  da  conseil 
d'atlministiation  des  chemins  de  fer,  des  telegraphes  et  du  port  d'Alexandne  (del<^gue  du  gouver- 
nement); M.'Scander  Bey  Fahmy*,  chefdu  service  du  mouvement  (id.). 

Espagne  et  colonies. 

EsPAGNE  : 

Chemins  de  fer  du  Nord  de  VEnpagne  (2,949  k.,  8  del.),  —  M.  Pereire  (Emile),  president  du 
comite  de  Paiis;  M.  Bixio,  adminLstiateur ;  M.  Angulo,  almini.-tiateur ;  M.  Rouen,  adminis- 
trateur;  M.  Waij)Mann,  directeur  aHjolnt  de  la  Compagnie  a  Madrid;  M.  Biarez',  ingenieur 
en  chef  du  service  central  k  Paris  (rapporteur);  M.  Pereire  (Maurice),  ingenieur  attache  k  la 
delegation,  a  Paris. 

Chemitis  de  fer  de  Madrid'  d.  Saragosse  et  A  Alicante  (2,672  k.,  8  del.).  —  M.  Clemente 
(Rafael),  administrateur ;  M.  Martinez  de  Campos  (Miguel),  administrateur ;  M.  Montksino 
(CiPRiANO  Segundo,  duque  do  la  Victoria),  directeur  general;  M.  Gri%bus  (Charles),  sous- 
directeur;  M.  Llvi-Alvar£s  (Albert;,  ingenicur-conseil,  secretaire  general  du  comite  de  Paris; 
M.*Lisi.e  (Ren6),  inspecteur  general  des  comptabilites ;  M.  'Messier  de  St-James,  ingenieur  de 
la  voie;  M.  "Sn^s  (Nathan),  ingenieur,  chefdu  service  central  de  Te^ploitation. 

Chemins  de  fer  audalous  (883  k.,  4  del.). 

Chemins  de  fer  de  Tarragone  d  Barcelone  ct  d  la  France  (599  k.,  4  del.).  —  M.  Planas 
(Ci.AiDio),  directeur  gerant;  M.^'de  Aramburu  y  Pelayo  (Manuel),  ingenieur  en  chef  des  ponts 
et  chauss^ees,  chef  de  Texploitation ;  M.  Maristany  (PTdiardoj,  ingenieur  des  ponts  et  chaussee?, 
chef  du  .service  de  construction. 

Chemtns  de  fer  et  mines  de  San  Juan  de  las  Abadesas  (1 19  k,  3  del.).  —  M.  de  Larramendi 
(Lalreano;,  president;  M.  Juncadella  'Rodoifo),  secreaire;  M.  Vehil  (Domingo),  ingenieur. 

Chemin  de  fer  de  Torralba  d,  Soria  (93  k.,  2  del.).  —  M.  de  la  Fontaine  (J.-A.),  ingenieur; 
M.  Otlet  (Maurice). 

Chemins  de  fer  de  CEst  de  TEspagne  (88  k.,  2  del.).  —  M.  Bruneau,  administrateur; 
M.  Droiin  (Liiion;,  ingenieur,  inspecteur  general 
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Chemin  de  fer  de  Madrid  d  Villa  del  Prado  (62  k.,  2  d^l.).  —  M.  Ropsy-Chaudron  Joseph), 
administrateur;  M.  Fayn  (Joskph),  ingcinieur. 

Chemins  de  fer  de  Valence  et  Aragon  (30  k.,  2  d(^l.).  —  M.  Ai.lard  (0.),  administrateur; 
M.  BoDRSON  (EuG.),  administrateur  d^l^gu6. 

Colonies  : 
Chemifts  de  fer  de  PoHo-Rico  (85  k.,  2  d<51.). 

£tats-Unis  d*Am6rique. 

Pennsylvania  Railroad  (5,885  k.,  8  d(^l.). 

France,  Alg^rle  et  colonies. 

France  : 

Chenxins  de  fer  de  V^tai  (2,658  k.,  8  d^l.).  —  M.  Bouchard,  president  du  conseil;  M.  Del- 
prxH,  administrateur;  M.  "Duportal,  administrateur;  M.  'Cendre*  directeur;  M.  Matrot. 
''hof  de  rexploitation ;  M.  *Bricra*,  ingdnieur  en  chef  de  la  voie  et  des  batiments  (rapporteur): 
M.  "Parent*,  ing^nieur  en  chef  du  materiel  et  de  la  traction  (rapporteur);  M.  ^Huguet,  ingO- 
nieur  en  chef  attache  k  la  direction. 

C^hemins  de  fer  de  Paris  d.  Lyon  et  d.  la  MMterranee  iS,oOO  k.,  8  d^l.).  —  M.  Cambefort, 
administrateur;  M.  *Noblemaire*,  directeur  de  la  Compagnie  iinembre  de  la  Commission  inter- 
nationale  du  Congrds);  M. 'Amiot*,  ingdnieur  en  chef,  adjoint  k  la  direction  (rapporteur); 
M.  "Berquet,  sous-chef  de  I'exploitation  ;  M.  "Bonneau,  sous-chef  de  Texploitation ;  M.  Carca- 
NAGCES*,  ing^nieur  principal  de  la  traction  f rapporteur i;  M.  "Michel  (Jules),  ing^nieur  on  ch^f 
de  la  voie;  M.  "Berthet,  ing6nieur  en  chef. 

Chemins  de  fer  de  Paris  d  Orleans  (6,114  k.,  8  dt'd.'.  —  M.  "Heurteau*,  directeur  (membro 
de  la  Commission  internationale  du  Congres) ;  M.  "Carijer  iLeon-Josephj',  secretaire  g^n^ral, 
chef  de  la  comptabilit^  g^n^rale  (rapporteur);  M.  "Herard,  lous-chef  de  I'exploitation;  M.  "Sa- 
BOURET,  ing<5nieur  principal  du  service  central  do  la  voie;  M.  Burant,  ing^nieur  du  materiel, 
charge  des  etudes  et  des  constructions  neuves,  ailjoint  a  Tingenieur  en  chef  du  materiel  et  de  la 
traction;  M.  "Michel  (Georges),  attache  au  setT(^tariat  general. 

Chemins  de  fer  de  VOuest  (4. 714  k.,  8  del.).  —  M.  "de  Larminat*,  .sous-chef  de  Texploitation 
'rapporteur);  M.  "LEKfcvRE  (Poli,  ing^nieur,  chef  adjoint  du  niouvement;  M.  "Bouissou,  inge- 
nieur  du  materiel  fixe  ;  M.  "Toulon,  ingenieur,  chef  de  la  4*^  division  du  semce  de  I'entretien  et 
de  la  surveillance  de  la  voie;  M.  "Ci.krault,  ingenieur  en  chef  du  materiel  et  de  la  traction; 
M.  *MoRANDiKRE*,  iugeuicur  des  etudes  du  service  du  materiel  et  de  la  traction  (rapporteur) ; 
M  "MolSK,  iifgenieur  en  chef  de  la  construction  ;  M.  "Bonnet,  ingenieur  en  chef  de  la  construc- 
tion; M.  Mayer,  ingenieur  on  chef,  conseil  de  la  Compagnie. 

Chefniiis  de  fer  de  VKst  {4J)\3  k.,  8  del.).  —  M.  "Barabant,  directeur;  M.  Petsche,  inge- 
nieur en  chef  de  la  voie;  M.  "Picard  (Auouste),  chef  de  I'exploitation;  M.  "FougAre,  chef  du 
mouvement;  M.  "Dumont*,  ingenieur  des  services  techniques  de  I'exploitation  (rapporteur); 
M.  "Lancrenon*,  ingenieur  en  chef,  adjoint  du  materiel  et  de  la  traction  (rapporteur);  M.  Sau- 
VAGE*,  ingenieur  des  mines,  ingenieur  en  chef,  adjoint  du  materiel  et  de  la  traction  (rapporteur). 

Chemins  de  f*r  du  Nord  (3,606  k  ,  8  del.).  —  M.  'Say  /L6oni,  membra  de  I'Academie  fran- 
^ise,  depute,  vice-president  du  conseil  d 'administration;  M.  "Griolet  CGaston)*,  vice-president 
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du  fionseil  d*ad  mini  strati  on  (niembre  de  la  Commission  intprnationale  du  Congr^s) ;  M.  Hottin- 
60Eiif  administrateur,  membre  du  Comity  de  dirc'ction;  M.  'Pieron,  ing^Dieur  en  cli&fi  adjoint 
dos  services^actifs;  M.  *MaRie  (Lionel),  cbef  des  services  administratifs ;  M.  Cossman^*,  mg6- 
nieur  des  acnices  teclmiqiies  de  roxploitation  (rapportetir)  j  M.  Sartialx  (EtGfeNK/,  chef  des 
services  ^leetriqnes  (rapporteur);  \L  eu  BousfiUiJix',  ingenieur  on  chef  du  materiel  et  de  la  trac- 
ti on  (rapporteur) ;  M,  "Agnellet,  ing^nieur  en  chef  des  etudes  du  niat^nel  des  voies  et  des 
batiments;  M.  *Kekomn^s,  ing^nieur  principal  des  ateliers  de  mnchtnes  de  La  Chapelle  et 
d'Hellemmes;  M,  'Asselin.  ing^nieur  de  la  traction;  M.  *RoasiGNOL,  ingenieur  de  la  voie. 

Chemuis  de  fer  du  Midi  (2»989  k.,  8  dt^L),  —  M.  Autoc»  vice- pi'^si dent  du  ccmseil  d  adminis- 
tration; M.  *Blag^.  directeur  de  la  Compagnie  ou,  d  son  thfaut^  M.  Glasskr^  sous-directeur; 
M.  •Damas.  clief  de  reiploitation ;  M.  Goguel,  sous-chef  de  resploitation ;  M.  Millet,  ing§nieur 
en  chef  du  materiel  et  de  la  traction;  M.  "Hkrdner,  ing^^nieur  du  service  central  du  materitil 
ct  de  la  traction  ;  M.  *Choron,  ing^mtmir  en  chef  de  la  voie  et  des  lignes  nouvellos  ;  M.  Hausseh, 
ing^nieur  en  chef  adjoint'de  la  voie  et  des  lignes  notivelles;  M.  'Moppre%  ing^nieur  des  ponts 
et  ehaus^^^es,  attach^  A  la  direction  (rapporteur). 

Chemins  de  fer  de  Cctrtture  de  Paris  (ill  k..  3  d^L).  —  M.  'RoEDERFJt.  directeur. 

Chetnins  d^  fer  de  VEst  de  Lyon  :94  k,,  2  d61.).  —  M.  Stoclet  (Victor),  administrateur ; 
M.  Ulkns  (LioNJ,  administrateur. 

Chermna  dt  fer  t^onomiquej  iSociite ^cnende  des)  (1,080  k..  5  d^L)  —  M.  Hosihkkg,  adfiii- 
niatrateur;  M.  le  baron  de  Bussjerre,  administrateur  j  M. 'Level  (Emile;*.  directeur  (I'appo r- 
teuri;  M.  Ellisen  (Robert);  M,  Level  (Francis). 

Chertiins  de  fer  dSpartementaux  ^731  k,,  4  dt^l.).  —  AL  Zens,  administrateur-directeur; 
M.  Labbe,  secretaire  gdn^ral ;  M.  Coste»  ing^nieur  en  chef, 

Chemins  de  fer  du  Sud  de  la  France  (530  k,,  4  d<^l.).  —  M,  Martin  (F^:lix),  ing^uieur  en 
cbef  de«  ponts  et  chauss^es,  directeur  de  la  Compagnie  ;  M.  Bobiv  rHiin^nLVTE),  ing<inieur  de> 
arts  et  manufacture?,  directeur  adjoint  de  la  Compagnie;  M.  CiiRUHLAri*  (GEOiuiEsi,  ing^nieur 
des  arts  et  manufactures,  ing^nieur  adjoint  A  la  direction;  M.  Chassin  (Antoine),  ingfinieur, 
directeur  local  dei;  tramways  de  la  Cote-d'Or. 

Chemins  d^i  fsr  r^ionaax  des  Bouches-duRhdae  (178  k.,  3  d«^Lj,  —  M.  Wallekstein 
(Pall),  pr^^ident  du  conseil  d'a^  mini  strati  on;  M.  AjiNOLm  f  Ji  les).  administrateur;  M,  le  comte 
Delamarrk  (Casimir),  administrateur. 

Chemins  de  fer  d' intuit  local  du  d^Mirtement  des  Landes  (1G6  k.,  3  d^L).  —  M,  Glasser, 
ing^nieur  en  chef  des  pont^  et  chauss^es:  M,  MalreRi  ingc^nleur  des  ponts  et  chaussees; 
M.  PiOT,  secretaire  du  conseil  d'administration. 

Compafffiie  Memienne  de  chemins  de  fer  fl55  k,,  3  MX.).  —  AL  'Pattin  :CHARr.E&)»  pr^s-ident 
du  conseil  d'administration;  M.  Merceron  (CiAaTON),  ingdnieur,  directeur. 

Chemins  de  fm*  du  PMgord  (125  k.,  3  d<^L)»  —  M-  Em  pain  (FiiANrois),  admuiistrateur; 
AL  DU  Roy  de  Blicquy  (EDorAUD),  secretaire  a  ladministration  ceutrale;  M.  Charlikr 
(Charles),  ing6iiieur,  directeur  de  radministratton  centrale. 

Chemins  de  fer  secondaircs  {Compagnie gihterak  fran^aisc  dcs)(\^\  k.,  3  d61.). 

Chemins  de  fer  t*conomiques  du  Nord  (140  k.,3  d^L)*  —  M.  Km  pain  (Ebouaru),  administra- 
teur d^i^ud;  M.  "Mkstreit  (Victor),  directeur. 

Chmiin  de  fer  de  Nai^  d  Gui  {Saint-Disie7^)  (36  k  ,  2  dt^L).  —  M.  Alix.  directeur. 


LISTE  DES  D]5L?iOUP!s  A  LA  QUATRIKME  SESSION  LVII 

Chemin  de  fer  de  Somain  d  la  froniUre  beige  [mines  dAnzin)  (34  k.,  2  d61.).  — 
M.  DE  FoRCADR,  secretaire  g^n^ral;  M.  'Guary  (Louis),  ing^nieur  des  arts  et  manufactures, 
inspecteur  du  service  technique  de  Texploitation  de  ia  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord. 

Chemin  de  fer  de  Pithiviers  (Loiret)  d  Toury  (Eure^t- Loire]  (31  k.,  2  d6L).  —  M.'Grilljs, 
administrateur  d^I^gu^. 

Chemin  de  fer  do  Litc-sur-Mer  A  Dives  (29  k.,  2  d^l.). 

Chemin  de  fer  de  Chauny  d  Saint-Gobain  (16  k.,  2  d6l.). 

Chemin  de  fer  d^Isigny  d  Crrandcamp  [Calvados)  (10  k.,  2  d6i.). 

Chemins  de  fer  d  toie  etroite  du  Midi  (10  k.,  2  d61.).  —  M.  Boyer,  ing^nieur  directenr  k  TAd- 
ministration  centrale;  M.  Aub£,  directcur  de  lexploitatiou  k  Bayonne. 

Voies  ferrties  ^conomiques  (Compagnie  frangaise  des)  f837  k.,  4  d61.).  — M.  "le  Sergeant  de 
MoNNECOVE  (Fi^xix).  president  du  conseil  d'administration ;  M.  Francq  (Emii.e),  administrateur 
del4gue. 

Tramway  d  vapeur  de  Paris  d  Saint  Germain  (21  k.,  2  d6l.).  —  M.  Humbert  (Edmond),  vice- 
president  du  conseil  d'administradon ;  M.  Vin^'Otte  (Auguste),  ing6nieur. 

Algerie  : 

Chetnins  de  fer  de  CEst  alg&rien  (887  k.,  4  del.).  —  M.  le  comte  Durrieu,  administrateur; 
M.  Mayer,  directeur. 

Chemins  de  fer  de  Bone-Guelma  et  prolo7igements  (662  kil.,  4  del.).  —  M.  Deves,  president 
du  conseil  d'administration ;  M.  Drsgrangk,  administrateur;  M.  Schlrmmer,  administrateur; 
M.'KowALSRr,  ingenieur,  chef  du  service  central  de  Texploitation  (rapporteur). 

Chemins  de  fer  de  Paris- Lyon- Me'diterrane'e  [rdscau  algerien)  (513  k.,  4  dei.j.  — 
M."Giraud  U.),  ingenieur;  M.'Quesnot,  ingenieur. 

Chemins  de  fer  de.  VOnest  algerien  (331  k.,  3  del.).  —  M.  Peytel  (J.),  administrateur; 
M.'BoRDET  (L.),  administrateur. 

Colonies  : 

Chemin  de  fer  de  Dakar  d  Saint  Louis  (Senegal)  (264  k.,  3  del.).  —  M.  de  Traz  (Edouard), 
ingenieur,  president  du  conseil  d'administration  ;  M.  Guillet  (Julksj,  administrateur. 

Grande-Bretagne  et  Irlande  (Royaume-Uni  de)  et  colonies. 

Royaume-Um  : 

Great  Western  Railway  «3,993  k.,  8  del.).  —  'SI.  le  comte  Kmlyn,  president  du  conseil 
d'administration;  M.  Lambert  ^Hknry)*,  directeur  general  (rapporteur). 

London  and  North-Western  Railway  (3,010  k.,  8  del.;.  —  M.  Bicrkrstkth  (J.-P.),  vice- 
president  du  conseil  d'administration;  M.  le  colonel  Loyd  (Lewis  V.j,  administrateur;  The 
Honourable  Lowther  (\V.),  membre  du  Parlement,  administrateur;  sir  George  Findlay*, 
directeur  general  (rapporteur;;  M.  "Footner  H.),  ingenieur  principal  de  la  voio;  M.  Michel  (K), 
directeur  du  tratic  continental. 
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North-Eastern  Railvoay  (2,539  k.,  8d6l.).  —  The  Honourable  Duncombe  (Cecil),  administra- 
teur;  M.  Cleghorn  (John),  adminittrateur;  M.  Tennant  (Henry),  administrateiir ;  M.Wil- 
kinson (C.  N.),  secretaire;  M.  Pauling  (R.),  service  des  marchandises ;  M.^Fry  (Charles),  ser- 
vice du  contentieux;  M.*Stevenson  (A.  G.),  ser\'ice  du  contentieux. 

Midland  Railway  (2,092  k.,  7  d61.).  —  M.  Thomas  (Charles),  vice-president  du  conseil 
d'administration  ;  M.  Hodgson  (H.  F.),  administrateur ;  M.  Behrens  (Gustave),  administrateur ; 
M.  Cook  'J.  A.),  agent  d'excursions  dela  Compagnie;  M.  Spiller  (H.  H.),  agent  gdn^ral  conti- 
nental de  la  Compagnie;  M.  Towle  (W./,  directeur  des  hdtels,  buffets,  etc.  (rapporteur). 

Great  Eastern  Railway  (1,686  k.,  6  d6l.).  —  !M.  Coller  (Richard),  administrateur; 
M.  BiRT  (W.),  directeur  general ;  M.  Wilson  ''John),  ing^nieur;  M.  Goodvy  (J.  F.  S.),  directeur 
du  trafic  continental. 

Great  Northern  Railway  (1,593  k.,  6  d61.).  —  Sir  ^Andrew  F.\irbairn*,  administrateur 
(membre  de  la  Commission  Internationale  du  Congres,  rapporteur);  The  Right  Honourable  Lord 
DE  Ramsey,  administrateur;  M.  le  major  Shutlleworth  (Frank),  administrateur. 

London  and  South-Western  Railway  (1,416  k.,  5  d6l.).  —  M.  Ad.vms  (W.)',  directeur  de  la 
traction  (rapporteur). 

London,  Brighton  and  South  Coast  and  Western  of  France  Railways  (767  k.,  4  d6l.).  — - 
The  Right  Honourable  Sir  Arthur  Otway  Bart,  administrateur;  M.  Hood  (Jacomb),  adminis- 
trateur ;  M.  Gerard  (Victor),  directeur  du  service  internationaU 

South-Eastern  Railway  (693  k.,  4  d6l.).  —  Sir  Myles  Fe.nton,  directeur  g4n6ral;  M.  le 
colonel  Surtees,  administrateur. 

Manchester t  Sheffield  and  Lincolnshire  Railway  (500  k.,  3  d4l.).  —  M.  Maclure  Uohn  W.), 
membre  du  Parlement,  administrateur;  M.  Pollitt  (William),  directeur  g6n6ral;  M.  Pollitt 
(James  Burton);  M.  Pollitt  (Harry)'  (rapporteur). 

London,  Chatham  and  Dover  Railway  (285  k..  3  d^l.).  —  M.  Forbes  (William),  directeur 
du  trafic  continental;  M.  Morgan  (John),  secretaire. 

Taff  Vale  Railway  (182  k.,  3  d61.).  —  M.  Tomlinson  (J.),  administrateur;  M.  Beasley  (A.), 
directeur  g6n6ral. 

Midland  Great  Western  of  Ireland  Railway  (172  k.,  3  d6l.). 

The  Birmingham  central  Tramways  Company  (')  (40  k.,  2  del).  —  M.  Ebbsmith  (Joseph), 
president  du  conseil  d'administration ;  M.  CaJIruthers-Wain  (W.  J.),  associ^  de  1'  «  Institution 
of  civil  engineers  »»,  agr^g^  de  la  «  Royal  statistical  Society  »,  membre  de  la  «  Royal  Society  of 
Arts  «,  membre  de  1'  ««  American  Academy  of  political  and  social  Science  »»,  etc.,  president  de 
rinstitut  des  tramways  de  Grande-Bretagne  et  d'Irlande,  administrateur  d^l^gu^de  la  Compagnie. 

Colonies  : 

Chemins  de  for  de  That  des  Indcs  (3,840  k.,  8  d^L). 
Grand  Trunk  Railway  du  Canada  (5,548  k.,  8  d6l.). 

North  Sho7'e  Railway  (reseau  de  Quebec  du  Canadian  Pacific  Railway)  (330  k.,  3  d61.).  — 
M.  Fleming  (Sandford),  administrateur;  M.  Exshaw  (Alfred),  secretaire. 
Chains  de  fer  de  VEtat  de  Victoria  3,958  k.,  8  d61.). 

i})  Voir  le  iV.  B.  inscrit  en  t^te  de  la  lisle  des  del6gii^s  des  Aiministrations. 
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Chemins  de  fer  de  l6tat  de  la  Noutellc-G allei  du  Sud  (3,514  k.,  8  d^l.). 

Cfietnins  de  fer  dc  tStat  de  la  Nouvclle-Ztilande  (2,964  k.,  8  d4l.).  —  M.  Bi.ackett  (John/, 
C.  E.,  ing^nieur-conseil  attache  k  Tagence  g^ndrale  de  la  colonie,  k  Londres  (d^l^gti(3  du  gou- 
▼emement  de  la  Noutelle-Z^lande). 

Chemins  de  fer  de  r£tat  du  Cap  f 2,681  k.,  8  d^l.). 

Chemiiis  de  fer  de  r£tat  de  VAustralie  du  Sud  (2,680  k.,  8  d6l.). 

Chetnhis  de  fer  de  V^at  de  Tasmanie  (681  k.,  4  d4\.).  —  Sir  "Braddon  (E.),  agent  g^n^ral 
du  gouvernement  de  Tasmanie,  k  Londres  (d6l<^gu4  du  gouvernement  de  la  colonic  do  Tasmanie). 

Chemins  ds  fer  de  VBtat  de  Natal  (560  k.,  4  d6l.). 

Gr^ce. 

Chetnins  de  fer  Piree-Ath^nes-Pdlopondse  (448  k.,  3  d6L).  —  M.  'Gottkland*,  ing^uieur  en 
chef  de  la  mission  fi-an^aise  des  travaux  publics  k  Athdnes  (d4l^gu4  du  gouvernement  helld- 
nique);  M.  'Gillon  (AugusthJ,  president  de  TAssociation  des  ing^nieurs  de  Lidge. 

Chemins  de  fer  de  Thessalie  (204  k.,  3  J61.). 

Chemins  de  fer  dWuique  (76  k.,  2  dtL). 

ItaUe. 

Chemins  de  fer  mMdionaux  [rdseau  de  tXdriatique)  (5,221  k.,  8  d61.).  —  M.  le  comman- 
deur  Borgnlm',  ing^nieur,  directeur  gt^n^ral  jnembre  de  la  Commission  internationale  du 
CoHgrds);  M.  Pkssionk  (JoSKPu),  ing^niour,  directeur  des  travaux;  M.  "Bknkdktti  (Francois), 
ing^nieur,  chef  de  service,  repr^sentant  de  la  .S«)ci6t6  a  Rome  ;  M.  'Agazzi  Xavier),  ing^nieur, 
clef  du  service  du  materiel;  M.  Rossklli  (Francois),  ing^nieur,  chef  du  service  du  mouvement 
et  du  tn^fic;  M.  "Barbisio  (.Iacques),  ing6iiieur,  chef  de  division  k  la  direction  gen^rale; 
M.  RiccHiARDi  (Charles),  ing6nieur,  chef  de  section  principal  i  la  direction  des  transports; 
M."Bombicci-Porta  (Tite),  ingdnieur,  chef  de  bureau  du  service  du  materiel;  M.  Randicii 
{Eugene),  ingdnieur,  chef  do  section  k  la  direction  des  travaux;  M.  Cairo  (Henri)*,  ingenieur, 
chef  de  bureau  au'ser\ice  du  mouvement  (rapporteur). 

Chemins  de  fer  de  la  Mediterran6c  (4,870  k.,  8  d<51.).  —  M.  le  commandeur 'Ai.i.iLVi  (A), 
vice-pr^.*ident  du  conseil  d'adminij-tration ;  M.  le  commandeur  Massa  (Mathias/,  ingenieur, 
directeur  g6n<^ral  (membre  de  la  Commission  internationale  du  Congi  6s);  M.  le  commandeur  Rath 
iGaetanj',  ing6nieur,  vice-diiecteur  g^ndral  (membre  de  la  Comniission  internationale  du  Coii- 
gres  ;  M. 'LamI'UGNAXI  'Joseph),  secretaire,  chef  de  la  direction  gdn^rale;  M.  Mantegazza 
(SaQl),  ingt^nieur,  directeur  de  I'cntretien ;  M.  Cornktti,  ingenieur,  diet  de  la  traction  du  premier 
com  part  iment ;  M.  "Lampugnam  (Louis),  chef  du  tiafic  et  du  mouvement  du  premier  compartiment; 
M.  le  chevalier "Meazza  i Ferdinand;;  M.'Frigo*,  chef  de  I'agence  commercialo  (rapporteur): 
M.  Colombo,  ingf^nleur,  chef  de  di\ision  k  la  direction  g<^n<5rale  ;  M.  Silvola  (iiACOMOj",  inge- 
nieur, chef  de  section  principal  du  service  de  la  traction  rapporteur);  M.  Bertoldo  (J)*. 
ingenieur,  chef  de  division,  directeur  des  ateliers  de  Turin  de  la  Society  (rapporteur) ;  M. '  Magenta 
'Giovanni),  secretaire  de  M.  le  vice-president  du  conseil  d'administration. 

Cheynins  de  fer  de  la  Sicile  (784  k.,  4  del.).  —  M.  le  commandeur  Bilua  (Adoi.piie),  ingenieur, 
directeur  general ;  M.  le  chevalier 'Scialoj a  (Henry),  avocat,  secretaire  du  const il  d'adminis- 
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tmtion;  M,  le  clievalier  "Nuti  (Gm),  ing4nietir,  chef  de  service,  directeur  de  rexploitation  a 
Messine;  M.  le  chevalier  Cappa  ((jprruAUMF),  ing^nieur,  chef  de  service  dti  matdnel  et  de  h-i 
traction  A^Piilermo. 

Chemins  de  fer  sanies  (413  k..  3  A^\  ),  ^  M,  Iw  cojnmandem"  Skgh^.  (Kpaminonda),  directeur 
g^n^ral;  M,  'Whitwham  <F -G.)»  membre  du  conFeil  d ttdniinistration ;  M.  le  chevalier  Sica 
(Joseph),  chef  de  la  coraptabilit«5, 

Chemin  de  fer  dn  Tessni  (265  k.,  3  dC*l.j.  —  M.  'U\7ZAm*\  (rU:AN).  ingdoienr;  M.  Van  Overbeivh 
(Albi?:ric),  ing6nieur  de  la  direction  g^n^rale;  M.  'Git.lon  {AuiiLiSTK,r\  president  de  rAssociation 
des  iiig^nieurs  de  Li6ge  (d6l^gu6  du  chemin  de  fer  Pir^e-Atbenes-P^loponese). 

Chemin  defer  du  Nord  de  Milan  (221  k.,  3  d*SLj.  —  M.  *Vaitoamfs  (Albkrt),  membre  du  e«n- 
seil  d'administration;  M,  Sommariga  (Antonio)*  secretaire  da  conseil  d'admioistration  et  chefde 
la  com|itabilit^  et  du  controle. 

Cfwmim  de  fer  de  la  Sidle  ocddentah  {Palffrme-Marmfa-Trapafti)  (200  k,,  3  d^Lj.  —  M.  le 
commandeur  G.vi.LOTTi  (D.),  president  de  la  Soci^t**;  M,  Kombo  [C^.)^  adminrBtrateur  dfil^gut^; 
M.  BisKTTn  (G.),  ing^nieur-conseiK 

Cftcmins  de  fer  secondatres  de  la  Sardai^ne  (600  k. ,  4  d^L).  —  M.  le  commandeur  Cotthai;( A.), 
ing^iiieur,  vice-president  dn  conseil  d'admiiiistration,  vici^pr^sident  de  la  Compagnie  dela  Sicile 
occidentale»  administraleur  du  r^?eau  des  cheminH  de  fer  de  la  Sicilo,  membre  des  Soci^t^s  des 
in^i^nieni'S  civils  do  Paris,  Rome,  Naples  et  Milan;  M.  le  chevalier '^Franzi  (VirTnRi,  ing^nieur; 
M.  MuNTisKSiNo  (Jean),  ing<l^nieur,  chef  dti  bureau  des  approvisionneuients  ■,  M.  le  chevalier 
BossER  (CiiAiiLKS),  ing^nieur  des  construction*, 

Sacit^t^  cSnititmue  pour  eatreprises  et  consiruciioin  pubJiqut*s  i^}  i572  k.,  4  d^.).  —  M.  le 
commaodeur  Breda  (V.-S.),  president  de  rAdmmistration ;  M.  le  commandeur  Luzzatti  (LtiGi^ 
d§put<5;  M  le  chevalier  D*^  Caxella  (A.),  administrateur  dd<^gu6;  M.  le  commandeur 'Pini  (G.), 
ing^nieur. 

Chemin  de  fer  de  f'Apennin  central  (!3o  k.,  3  d*5L).  —  M.  "Moyaux  (Auguste),  administra- 
teur;  M.  Despret  (Maurice)  ;  M.  Carukr  (Joseph),  directeur  de  resploitation. 

Chimin  de  fer  de  Si^ssara-Ferram  (80  k-,  2  d6l.).  —  M.  Spasciaxi  (Axtwnk),  ingt^nieur, 
president  du  conseil  d'administrutiun  ^  M.  le  chevalier  Sullam  fJosKPu),  ing^nieur,  membre 
du  conseil  d  administmtton. 

Chcnitn  de  fer  Sassuoio-ModenaMiratidola  ^j  Fina/tj  (09  k.,  2  diiLj.  —  M.  le  chevalier  Bacca- 
RANi  (Pio),  administrateur. 

Chiimi)}s  de  fv'  de  Rivii/iu- Emilia  (69  k.,  *2  deK).  —  M,  le  cummandeur  com  to  Amman  (Alberto), 
president  de  la  Soci^t^;  M.  "Salmujraghi  ^Francesco),  ing^nieur,  cause i Her  d^Mgu^, 

Chmnins  de  fur  ^cunomiqaes  de  Bari-BarleUa  et  twtensions  (85  k,,  2  d^l.).  —  M.  Fowles(Ko.), 
ing^nieur;  M.  Marsal,  ingt^nieur,  directeur  des  Chcmins  defer  ^conomirjues  du  Bielhiis. 

Chemin  de  fer  de  Crthnove- Man  tune  (63  k,,  2  d<Sl.).  —  M.  le  commandeur  Rava  iHEMii), 
cunsei  Her  d'admi  n  istmtion . 

Chemin  de  fer  de  Ttn^hi-Piffnerol  Torre  PeUice  (55  k,,  2  d6h),  —  M.  'Cassims,  ing^nieur; 
>L  'PuccI'Bandvna,  irig^uieur- 

Chetnin  de  fer  de  Naples- Ottaiano  (50  k,,  2  d^l,),  —  >L  lo  commandeur  'Gattom  (Antoxio)* 
con&eiller  d administration  ;  M.  Basevi  (ANrtELO),  ingdnieur. 


'I)  Voir  In  ,V.  H,  luiMTil  ph  ifit*  ili»  In  lisle  das  (J^l<%it^s  des  .VdmioiittraUons. 
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Chemin  defer  central  et  tramways  dii  Cauaxdse  (41  k..  2  d^l.).  —  M.  le  commandeur  "Pklle- 
«RiM  (Adolphe),  ing^nieur,  administrateur  d6l4gu6;  M.  *Pkllegrixi  (Maurice),  docteur  en 
droit. 

Chemin  de  fer  de  Yigevano-Milan  (40  k.,  2  d6l.).  —  M.  le  commandeur  Colombo  (Giuseppk), 
mg^nieur,  d^put4  au  Parlement  d'ltalie. 

Chemin  de  fer  Chiva^so  d  Ivrtia  (33  k.,  2  d4l.;.  —  M.  le  chevalier  Mymas  (Emii.e);  M.  le 
chevalier  Puix^iano  (Melchior;. 

Chcmiiis  de  fei'  secondaives  romains  (28  k.,  2  d61.).  —  M.  "Pantaleom  (Raoul),  ing<^niear, 
directeur;  M.  ■Esterle  (Charles),  ing^nieiir. 

Chemin  de  fer  de  Mndena- Viffnola  (26  k.,  2  d6l.).  —  M.le  commandeur  Finzi  (Victor),  consul 
de  la  R^publique  Argentine,  i  Milan,  administrateur;  M.  "Mabille  (Valkrk),  administrateur. 

Chef nin  de  fer  de  Colle  dc  Val  d'Elsa-Poggibonsi  (8  k.,  2  d^l.).  —  M.  Ekman  (Alhert), 
membre  de  la  Chambre  des  repr^sentants  de  Belgique ;  M.  "Rolssel,  chimiste. 

Tramicays  d  vapeur  interpromnciaux  de  Milan-Bcryame-Cremone  '164  k.,  3  d<§l.).  — 
M.  Maes,  ing^nieur,  directeur  du  chemin  de  fer  de  Valle  Seriana  et  du  tramway  de  Bergame- 
Soncino;  M.  Kbssels  (G.),  ing6nieur.  directeur;  M.  Gruslin  (A.),  ing^nieur  k  la  Soci^td  g^n4- 
rale  de  chemins  de  fer  ^conomiques,  directeur  de  la  construction  des  lignes  du  r<5seau  du  Biellais. 

Tramxcays  Ci  vapeur  pi^mmiiais  [\^()  k.,  3  d^l.).  —  M.  Coumont  (Rodolphk),  president  du 
conseil  d'administration ;  M.  Dupuich  (Charles),  administrateur;  M.  Limauge  (Victor)',  admi- 
nistrateur du  chemin  de  fer  de  Chimay  (d6l^gu4  du  Grand  chemin  de  fer  Central  sud-amt^ricain); 
M.  Walters  (A.-J.),  secretaire  g^n^ral  du  chemin  de  fer  du  Congo. 

Tramways  d  vapeur  de  la  province  de  Turin  (72  k.,  2  d6l.).  —  M.  Wirz  (Fran(;'OIs),  ingt^nieur, 
pr^ident  du  conseil  d'administrdtion ;  M.'Amoretti  (Paulj*,  ing6nieur,  directeur  (rapporteur); 
M.  BoLLERo  (GuiDo;,  membi*e  du  conseil  d'adininistration. 

Tramicays  et  chemins  de  fer  dconomiques  de  Rome,  Milan,  Bologne,  ctc.[iS\)  k.,  2  dt'L).  — 
M.  Steens(Emile),  administrateur  d^l^gu^;  Boty  (Gustave),  ingiinieur. 

Tramways  de  Turin  (•)  f65  k.,  2  d6i.).  —  M.'Vilers  (E.),  directeur;  M.  Blancuart  !;C.), 
ing^nieur,  secretaire  general  de  la  Society  gundrale  de  chemins  de  fer  6conomiques. 

Tramways  siciliens[^)  (GO  k.,  2  del.).  —  M.  Guinotte  (Lucien),  president  du  conseil  d adminis- 
tration; M.  Cossoux  (Leon),  ingenieur  delegu6. 

Tramways  d  vapeur  des  provinces  de  Vdrone  et  Yicence  (57  k.,  2  del.).  —  M.  ■Delhaye  (F.), 
administrateur;  M.  "Wallaert  (E.),  administrateur. 

Tramways  du  Monferrato  (M  (50  k.,  2  del.).  —  M.  Radice  (Francesco),  ingenieur,  a(lInini^'- 
rrateur;  M.  le  chevalier "Pesaro  (Oillioj,  ingenieur. 

Tramways  du  Chianti  et  des  collines  florcntines  (*)(45  k..  2  del.i.  —  M.  le  comte  Moretti 
(Chari-es),  administrateur  deiegue;  M.  le  chevalier  Lknci  (Joseph),  ingenieur,  directeur. 

Tramways  d  vapeur  de  Biella  d  Vercelli  (*)  45  k.,  2  del.).  —  M.  "Mabille  (Val^rk)*,  president 
de  la  Societe  (deiegue  du  chemin  de  ferde  Modena-Vignolu) ;  M.  Robin  (A.mkdee),  secretaire  ot 
commifisaire  de  la  Societe;  M.  le  baron  de  Hacleville. 

Tramways  florentins  (';  (44  k.,  2  del.).  —  M.  Jacobs  (J.),  ingenieur,  president  du  con<eil 
d'ad ministration;  M.  Witmeur  (H.;,  ingenieur,  administrateur. 

I    Voir  le  JV.  B.  inscrit  en  lete  de  la  liste  des  d4I<^;<ud'.  des  Ad  ministrations. 
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Tramwai/s  d  vapcur  et  chemins  de  fer  economiques  de  la  province  de  Pise  (41  k  ,2  d6l.).  — 
M.  le  comraandeur  Rognetta  (J.-B.;,  ingdnieur,  president  de  la  Soci6t6;  M.  Fera  (C^ar),  ing^- 
nieur-inspecteur. 

Tramways  napolitains  (')  (15  k.,  2  d^l.).  —  M.  Treize-Drkys,  directeurg^raat;  M.  le  baron 
DE  FiERLANT  (A.),  ing(Snieur,  chef  de  service  de Texploitation  k  la  Soci6t6  g^n^rale  de  chemins  de 
fer  6conomiques. 

Union  des  chemins  de  fer  italiens  d'int^H  local  (')  (522  k.,  4  dt5l.).  —  M.  le  chevalier  Cam- 
piGLio  (Amb.),  president  de  TUnion,  ing6nieur,  directeur  du  chemin  de  fer  du  Nord  de  Milan; 
M.  le  chevalier  Thonet  (Charles),  secretaire  de  TUnion,  ingdnieur,  directeur  du  chemin  de  fer 
du  Tessin;  M.*Strambiode  Castillia;  M.  Klein,  ingt§nieur,  membre  du  comit6  do  TUnion. 

Association  de  tramways  italiens  (*)  (500  k.,  3  d6l.).  —  M.  le  comraandeur  Bunchi  (Joseph), 
ing^nieur,  depute  provincial,  administrateur  de  la  Soci6t6  des  tramways  interprovinciaux  de 
Milan-Bergamc-Cr^mone,  president  de  TAssociation ;  M.  le  chevalier  "Radice  (Enrico)*,  ing6nieur, 
directeur  des  constructions  de  la  Society  des  chemins  de  fer  du  Tessin,  vice-president  de 
I'Associatioa  (rapporteur);  M.  Kessels  (Gaspard- Jules/,  ingdnieur,  secretaire  de  I'Association, 
(deiegue  de  la  Societe  des  tramways  a  vapeur  interprovinciaux  de  *  Milan -Bergame-Cremone) ; 
M.  "RiGONi*,  ingenieur,  membre  du  comit6  de  I'Association  (rapporteur). 

Luxembourg. 

Chetnins  dc  fer  Guillaume-Litxettibourg  (257  k.,  3  del.).  —  M.  Van  Ai;Tr£:ve,  chef  du  service 
central ;  M.  •Letellier  (Mai rice),  representant  de  la  Societe  4  Luxembourg. 

Chemins  de  fer  ct  minidr'cs  Prince-Henri  (1G3  k.,  3  del.).  —  M.  Salentiny  (Nicolas),  admi- 
nistrateur. 

Mexlque. 

Chemin  de  fer  de  Hidalgo  (197  k.,  3  del.). 

Pays-Bas  et  colonies. 

Pays -Has  -. 

Chemins  de  fer  de  Viltat  nderlandais  [Compagnie  pour  C exploitation  des)  (1,505  k  ,  6  del.). 
—  M.  Cluysenaer(J.-L.),  directeur  general ;  M.  Nivkl  (J.-H.j.  secretaire;  M.  "Spanjaard  (H.), 
inspecteur  principal  de  direction;  M.  Stois-Sloot  (J.-\V.j,  iiigenieur  en  chef  et  chef  du  service 
du  materiel  et  de  la  traction;  M.  Perk.  (H.-A.),  membre  de  la  Commission  militaire  permanente 
des  chemins  de  fer. 

Chemin  de  fer  Hollandais  (1,057  k.,  5  del).  —  M.  Westekwoudt  (F  -Th.),  docteur  en 
droit,  president  du  conseil  d'administration ;  M.  van  der  Vliet  (W.),  docteur  en  droit,  membre 
du  conseil  d'administration;  M.  van  Hasselt  (R.),  ingenieur,  administrateur;  M.  de  Bruyn  (C), 
ing'nieur  en  chef  des  voies  et  travaux  ;  M.  Roessing  van  IxERbON  (J. -A.),  ingenieur  en  chef  de 
la  traction  et  du  materiel. 

Chemin  defer  Central  n^erlandais  (102  k.,  3  del.). 

Chemin  de  fer  Brabant  septentrional -Allemand  (101  k.  3  del.).  —  M.  Voorhoeve,  president 
de  la  direction;  M.  Zelis,  directeur. 

1}  Voir  le  N.  B.  inscrit  eo  tdtc  de  la  liste  des  d^l^u^  >  des  AdminLtrations. 
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Tramvcays  n^erlandais[^)\^A  k.,  2  d4l  ).  —  M.  Geklacii  (J.-\V.-R.),  pr^sident-commissairc ; 
M.  Hamelink,  directeur. 

Colonies  : 

Chemins  de  fer  de  l*Etataux  Jndes  neerlandaises  (986  k.,  4  d6l.).  —  M.  "Schippkrs  (J.-C.)*, 
ing^nieur  en  chef  (d616gu4  du  gouvernement  des  Pays-Bas)  (colonies);  M.  "Spanjaard  'R.-I1.-.I./*, 
ing^nieur  en  chef  (d6l^gu6  du  gouvenieraent  des  Pays- Bas)  (colonies). 

Chemins  de  fer  des  hides  neerlandaises  (261  k.,  3  d61.). 

Chemins  de  fer  de  VEst  de  Batavia  (57  k.,  2  d4l.). 

Perse. 

Chemins  de  fer  el  tramways  en  Perse  (9  k.,  2  d6l.).  —  M.  Oti.et  (Kdouard),  administrateur ; 
M.  GuiLLO-N  (Fernand),  ing^nieur,  adminislratour. 

Portugal  et  colonies. 

Portugal  : 

Chemins  de  fer  de  V^tat  (816  k.,  4  d(5I.).  —  M.  "Guerreiro  (Mendes  Joao  Verisslmo)', 
ingtinieur  de  K«  classe  (d<^l(igu6  du  gouvernement) ;  M.  dk  Paiva  Cabral  Couceiro  (Jose-Joa- 
QLiM),  ing^ninur  de  U^  classc;  M.  de  Moraes  Moao  Candido),  ingdnieur  de  1"  classe. 

Compaffnie  royale  des  chemins  de  fer  port ugais  (830  k.,  4  d^l.).  —  M.  d'Espregueira  (Ma- 
NLEL  Affo.nso)',  ing6nieur,  directeur  general  (rapporteur) ;  M.  le  marquis  de  Pontes  Pereira 
DE  Mlllo,  ing^nieur,  chef  de  division  du  service  de  la  voie ;  M.  Carrasco  Bossa  (Antonio), 
iiig^nieur  adjoint  au  chef  de  I'exploitation ;  M.  Marchand  (A.),  reprdsentant  de  la  Compagnie  d 
Paris;  M.  Pontes  Pereira  de  Mello  Ferreira  di:  Mesquita. 

Chemiiis  de  fer  de  la  Beira-Alta  (25i^  k.,  3  AdX.).  —  M.  Durangel  (Henry),  administrateur 
dclcgii6  ;  M.  Drouin  (Leon)*,  in.'-pecieiir  g(>iieral  («J6l6gu^  des  chemins  do  fer  de  TEsl  do  I'Es- 
pagnei;  M.  le  comte  de  Gouvea,  directeur. 

Chemins  de  fer  portvgais  (Compajnie  tiationalc  des)  (\0\  k.,  3  d6l.).  —  M.  da  Costa  Lima 
I  Antonio  Francisco),  administrateur  d^l6gu6;  M.  'da  Silva  (Manuel  Emygdio),  admiiii>trateur 
dOl^'ud-. 

Colonies  : 

Chanins  de  fer  de  V^at  (269  k.,  3  del. I 

Roumanie. 

Chemins  de  fer  de  l'£tat  (2,399  k.,  7  dt5l.;.  —  M.  "Duca*,  directeur  gdn^ral,  profos<eur  A 
rinstitut  des  ponts  et  chaussdes  de  Bucharest  (dt5l6gu6  du  gouvornementj;  M.  Miclescu',  sous- 
directeur  g6n4ral  (d61egu(5  du  gouvernement);  M.  ■Dragu  (Tii )',  ing^nieur  en  chef  du  service 
des  ateliers  et  du  materiel,  professeur  k  I'Eoole  des  ponts  et  chauss6es  de  Bucharest  (id.); 
M.  'Saligny  (A.)*,  inspecteur  g6n4ral  des  ponts  et  chauss6es,  chef  du  service  des  ponts  et  des 
docks  ^id.j;  M.  *Komnic6anu  M.)',  ing<^nieur  en  chef  du  service  des  travaux  ncufs  (i<l.,;  ^I-  Cot- 
Tfcscu  (Al.  j*,  chef  du  service  du  inouvement  (id.). 

J    Voir  le  N,  D.  iuscrit  en  tile  de  la  lisle  dea  d<iWgu^s  des  AUmii.istrations. 
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Russie. 

Chemins  de  fer  de  dtat  russe  : 

Ligne  de  Polessi^  (1.507  k.,  6  d^l.).  —  M.  Kktritz  (Constantin),  in^6nieur,  membre  du 
conseil  de  rAdministration  centrale;  M.  "Khodorovsky  (.Ikan),  ing^nieur,  directeur;  M.  "Drey 
(A.),  ing^nieiir  k  I'Administration  centrale;  M.  *Senkovitch  (E.),  ing^nieur  k  rAdministration 
centrale;  M. 'Batschmanokf,  chef  de  section  de  la  voie. 

Ligne  de  Sysran-Viasma  (1,368  k.,  5  d61.).  —  M.  "NfiMECHAiEKK  (Claudk),  ing^nieur.  direc- 
teur; M.  "Manackyne  (Pierre),  ing^nieur  en  chef  du  service  de  la  voie  et  des  batiments; 
M.*Adadourokf  (E.),  ing<^njeur,  chef  du  bureau  technique  du  service  de  la  voie. 

Ligne  de  Libau-Romny  (1,271  k.,  5  d^l.).  —  M.  "Ivanoff  (Victor),  conseiller  d'Etat  actuel, 
ing^nieur,  membre  du  conseil  de  I'Administration  centrale;  M.  "Antochine  (Nicolas)*,  ing6- 
nieur  en  chef  du  service  du  mat<§nel  et  de  la  traction  (rapporteur);  M.  "Bosse  (Eugene), 
ing^nieur,  chef  du  bureau  technique  du  service  de  la  voie. 

IJgne  de  Kharkoff-Nikola'ieff  (1,099  k.,  5  d6l.).  —  M.  Ostrovsky  (Nicolas),  ing^nieur, 
directeur;  M.  Baidak  (Nicolas).  ing6nieur  en  chef  du  service  du  materiel  et  de  la  traction; 
M.  Knorring  (Theodore),  adjoint  de  TingcSnieur  en  chef  du  service  de  la  voie  et  des  batiments; 
M  "Schmidt  (Theodore),  chef  du  service  de  la  voie. 

Ligne  d'Oural  (1,085  k.,  5  d6l.).  —  M.  "B^l^^loubsry  •Nicolas)*,  ing^nieur,  membre  du 
conseil  de  rAdministration  centrale,  professeur  k  I'lnstitut  imperial  des  ing^nieurs  des  voies  de 
communication  (rapporteur);  M.  "Zavadsry  (Nicolas),  adjoint  de  Tingdnieur  en  chef  du  sen-ice 
de  la  voie  et  des  batiments;  M.  "Yacouboffsky  (Ladislas),  chef  de  T^conomat. 

Ligne  du  Transcaucasc  (1,047  k.,  5  d6l.).  —  M.  "Alexeieff  (Jacques),  ing6nieur,  chef  de 
la  section  d'esploitation  a  I'Administration  centrale;  M.  "Gr^ve,  adjoint  du  chef  du  mouve- 
ment;  M.  "Erdely  (Victor),  adjoint  de  I'ing^nieur  en  chef  du  service  de  la  voie  et  des  batiments  ; 
M.  "Proskouriaroff,  ing^nieur. 

Ligne  de  Koursk-Kharkoff-Azoff  (815  k.,  4  d6l.).  —  M.  "Dombrovsky  (Alexandre),  ing6nieur, 
membre  du  conseil  de  1' Ad  ministration  centrale;  M.  "Vassilieff  Nicolas),  ingenieur,  directeur; 
M.  "Goustchine  (Michel),  ing«5nieur,  chef  de  la  section  des  devis  et  des  comptes  rendus  k  rAd- 
ministration centrale;  M.  "Grossmann  (Valdemar),  ing(5nieur  en  chef  du  service  du  materiel  et 
de  la  traction. 

Ligne  de  Sarnara-Slatooust  (802  k.,  4  d^l,).  —  M.  "de  Lazareff*  (Charles),  chef  de 
la  section  de  commerce  k  I'Administration  centrale;  M.  "Poplavsky  (F.),  ingenieur,  contrftleur 
au  senice  de  la  traction;  M.  Bogouslavsky  (N.),  ing6nieur  k  rAdministration  centrale; 
M.  Pechtchouroff,  chef  de  section  de  la  voie. 

Ligne  de  CkUheinne  (504  k.,  4  d6l.).  —  M.  "Ziegber  (Emile),  ing6nieur,  membre  du  conseil  de 
I'Administration  centrale;  M.  Khristianovitz  (Pierre),  ing6nieur  en  chef  du  service  du  materiel 
et  de  la  traction  ;  M.  "Kokowzeff,  adjoint  du  chef  de  section  du  materiel. 

Ligne  de  Pskoff-Riga  (389  k.,  3  d6l.).  —  M.  "KaIanous  (  Auguste),  conseiller  d'Etat,  ingdnieur, 
directeur;  M."Kern  (Jean),  ingenieur,  chef  de  section  de  la  voie;  M.  "Grigorirff  (Serge),  inge- 
nieur k  I'Administration  centrale. 

Ligne  d'Orel-GHazi  (305  k.,  3  d61.).  —  M.*de  Glasenapp  (Alexis),  ingdnieur,  directeur 
des  chemins  de  fer  d'Orel-Griazi  et  de  Livny;  M.  "Wanifantieff,  ingenieur  technologue. 
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Lign4  de  Varsovie-Tercspol  (214  k.,  3  d^L).  —  M.  kM\lLOFP,  iugtSaieur,  directeur. 
LiffH€  de  ^eff'Yiasma  (124  k.,  3  d^l.)* 
Ugn^  de  Brest  Khoim  (1 U  k.*  3 d^L). 

Li^ne  deMourom  (1 14  k.,  3  d6l.),  -—  M/*SoKOLOFF  (P.),  ing^niour,  chef  de  la  section  tech- 
nique &  rAdministraiioD  cent  rale. 

iJgne  de  Bashountchak  (77  k.,  2  d«*l.)*  —  M'Plarida  (Alexandre),  ing<5meur  a  T  Ad  mink- 
cmtion  centrale. 

Lig^it  dt  SiedUf2'Malhin  (66  k,.  2  d^L). 

Lignede  Litany  (61  k..  2  d^l.)* 

Xt^e  de  Uiga-Toukoum  (58  k.,  2  d^L). 

Ligne  du  port  d  Saint-PHenbourg  (39  k.,  2  d41.). 

Chemin  de  fer  militmre  transcaspimi  (1,433  k,»  5  ddL). 

Chimin  de  fer  de  r£tat  de  Finland^  (1 ,873  k.,  5  d6l.J.  —  M.  *TscHEi>oril\orp  (A.)',  adjoint  da 
directeur  gdn^ral  (membre  de  la  section  ruspe  de  la  Commission  internationale  du  CongrA*); 
M.  Sta^drbtskiold  (Cuarles*Gustavk),  adjoint  du  chef  de  la  traction;  M.  *Ju>nelius  {0.-H.), 
log^eufi  chef  de  lateller  des  chemins  de  fer  finlandais,  A  Saint-PStersbourg. 

Grande  Societe  des  chemins  de  fer  russes  : 

Ligne  Nicolas  (645  k.,  4  d^l./,  -*  M.  "dk  Polovtzoff  (Val6rikx;*.  conseiller  priv^,  [yr^dent 
da  ocmseil  d'administration  de  la  Grande  S<>ci6t6  (membre  de  la  section  russe  de  la  Commission 
intemationale  da  Congress  M.'dk  Guehnciross  [Nicolasj'i  conseiller  pnv6  actue!.  vice-president 
do  oonseil  d'administ ration  de  la  Grande  Soci<^b6  (membre  de  la  section  russe  de  la  Commission 
i&tematlonale  du  Congres);  M/db  TcBKR&M]ssixoFP(PiKaRK)\  conseiller  d*EtaC  actue],  secretaire 
gta^ral  de  la  Grande  Soci(St^  (membre  de  la  section  russe  de  la  Commis&ion  intemationale  du 
CoDgHs;;  M.^drPcrl  (Lout8)\  conseiUer  d'Etat,  directeur  g^rant  des  services  internationaui  de 
la  Grande  Soci^td  (membre  de  la  Commission  Internationale  du  Congrds,  rapporteof); 

M.'MlRHALTSEFF,  directeur  de  la  ligne  Nicolas;  M.  'Hoffmann,  ing^nieur  en  chef  du  materiel 
et  de  la  traction  de  la  ligne  Nicolas;  M.°Antipoff,  chef  du  mouveraent  de  la  ligne  Nicolaa; 
M.  •ToFKTsMnTCH,  ing^nieur  en  chef  des  services  d©  la  voie  et  des  bitiments  de  la  ligne  Nicola*, 

L^xc  de  Saint- Peter sbourt;  d  Varsome  (1,288  k.,  5  d^l.j.  —  M.  "Metz  (Theodore),  directeur 
4e  la  ligne  de  Saint-P^tersbourg  A  Var^ovie;  M.  "Dobrovoujky;  ing6nieur  en  chef  du  service  de 
Ift  foieet  des  bitiments  de  la  ligne  de  Saint  P6tersbourg  k  Varsovie;  M.  le  baron  •Raulbars, 
eM  da  senrice  du  mouvement  de  la  ligne  de  SaintPdtersboui^g  k  Varsovie;  M.*nE  Niritink, 
cb^f  do  scnice  cumiiiercial  de  la  Grande  Soci^t^;  M.  "Suobodsinbrt,  ingdnieur,  chef  des  senrioes 
trdmique^  de  la  Grande  Soci^te;  M.  Gu^nAricR,  ing^nleur  en  chef  du  service  du  materiel  ec  de 
la  tfitction  de  La  ligne  de  Saint- P^^ersbourg  k  Varsovie; 

31.  Marajlokt  (A^Tt  ing»inieur  en  chef  du  materiel  roulant  de  la  ligne  de  Saint- P«^t»'rHbourg 
A  Varwvie  (rapporteur);  M.'dk  Richtkr  (J.}',  adjoint  du  directeur  de  la  ligne  de  Saint-P^tors- 
bcMirg  A  Varsovie^  ancien  chef  de  rexploitation  de  la  ligne  Nicolas  (rapporteur), 

Ligne  d€  Moseou-yQiti  (455  k,,  3  d<iL).  —  M.  'Rikhrbeegp  directeur  de  la  ligne  de  Mo*kCou- 
Kiliii;  M.*Lose6vitch,  chef  du  service  central  de  lexploitation  de  la  Grande  Social 6. 
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Chcmins  dc  fer  Sud  Quest  nisses  (2,920  k.,  8  ML\  —  M  *de  Sou&TCKDKP  Nicolas/, 
t!on.^eiller  priv^,  mcmbre  du  conseil  d'administration,  mpmbie  du  conseil  des  tariffs  au  minister*e 
dcs  finances  de  Russie  (meinbr©  de  la  section  rnsse  de  la  Commission  international^  du  Congrus); 
M,  *DE  FiUPiEFF  (Nicolas),  conseiUer  de  la  cour»  administrateur ;  M,  'dk  Nktchaeff  (N.;,  admi- 
nisti*ateiir ;  M.'de  Brzosko,  ing^meiir,  chef  de  section  technique  a  l' Administration  g6tM5nile  de 
Saint' P^ter;?!>ourg;  M.'dk  PoGufcHiNSKY,  ingtinieur,  sous-ehef  de  la  voi©^  M.-d'Abramsox,  in^^- 
nietir,  chef  de  section  technique  de  la  voie;  M.'de  Kraus^^  ing^nieur,  sous  cbef  du  trufic; 
M.  "de  Lcevy,  ing^nieur,  clief  do  ta  section  technique  du  mat<Sriel  et  de  la  traction;  M-'dk  K\ 
REiscHA,  ing6nieur  et  agent  stip^rieur  attache  au  conseJJ. 

Chemhu  de  fet  Moscou-Bresi  (1,100  k,,  5  d4L).  —  M.^de  Vinbkrg  (Georges/,  conseiller 
priv^,  president  dii  conseil  d'administ ration  (membra  de  la  section  russe  de  la  CommisBmn  inter* 
nationale  du  Congr^);  M» 'de  Krxpivka  (Nicolas),  membre  du  conseil  d administration ; 
M."SwiATSKl  (Jran),  secretaire  g^n^^ral  pour  les  tarif*  et  les  services  directs;  NL  Wassilevsry 
(Paul),  ing^nieur,  directeur  de  la  ligne  de  Moscou-Broat;  M.  KrQger  (DAvro  .  ingi^nieur,  chef 
du  materiel  et  de  la  traction. 

Chemins  de  fer  de  Kottrsk-Jucv  (1,060  k,.  5  d^L),  —  M.  Markoff  (X.-L.),  president; 
M,  *  Walter  (A. -A.),  direcfeeur;  M.  "Erlv  (R.-A.),  directeur;  M."HENNaRT  (A.-J.).  directeur. 

Chemins  de  fer  de  YhuUcaucase  (963  k..  4  ddl.).  —  M,  'Kkrbedz  i Stanislas),  ing<3nieur. 
vice*pr<5sident  du  conseil  d'administ  ration ;  M,  le  baron  •Tauu^  (Albxandrk),  conseiller  dEtat 
actueK  ing^nicur,  administrateur;  M,  Inozemtzkfk /Jean ;,  ing^nieur,  directeur;  M. 'Salome 
(UoRPJiT),  ing^nieur,  chef  de  la  section  d'exploitation. 

Chemins  de  fer  de  Kosht^-Voron^^e- Rostov  (853  k.,  4  d6l.),  —  M.  "Wahschawsry  (L.),  pr^- 
sidcnt;  M.  *PoLlAiiOFF  (L.),  ing4meur»  ditccteur;  M.  Balabanoff  fM.),  directeur;  M.  "DRLny, 
ijig^nieur. 

Chemins  dc  fer  de  Grtdii-Tjaritsina  :746  k.»  4  d^Li.  —  M,  SouvrcHiNSKY  (P.),  membre  de 
la  direction;  M.'THl^ODossiKFF  [M.)»  membre  de  la  direction;  M,  'TsciiiiRKMissixoFF,  membre  de 
la  direction;  M.*Wedlnsky.  ing^nieur* 

Chemins  defer  de  Donets  (711  k.,  4  d^l.].  —  M.  Mamontopf  (S.-J,)',  pr^j^idvnl  de  la  direction 
(membre  de  la  section  russe  de  la  Commission  internationale  du  CoDgr6s)j  M.  *TnoFF  (Vj, 
confeiller  d'Etat  actuel,  ing^nieur  des  voies  de  commumcation,  suppltSant  du  directeur;  M.  Ko* 
VANKO  (V.-A.),  ingdnieur  des  voies  de  communication^  g^rant  de  la  Socidt^-,  M.  •Krivochkim 
(M.  F.)»  chef  de  division  du  commerce. 

Chemins  de  fer  de  Loiom-S^basiopol  (686  k.,  4  ddl.).  —  M.  'Prorhoroff  (Nicolas}*,  presi- 
dent du  conseil  d'ad  mini  strati  on  imembre  de  la  section  ntsse  dc  la  Commission  internationale 
du  Congr6s;;  M,  ■Stuouv^,  ing6nieur,  g^n^ral  du  j^^nie,  membre  du  conseil  d admin ist ration: 
M.  le  baron  db  Fukuuriks,  conseiller  priv^,  membre  du  conseil  d'administration ;  M.  'BrOhi. 
(Nicolab),  chef  du  service  commerciah 

Chemins  de  fer  de  Ria^anOtirafsk  (574  k,,  4  d^l.).  —  M.  "Adadouroff  (J,)',  directeur 
CmeTObre  do  la  section  russe  de  la  Commission  internationale  du  Congr6s);  M.  ■VKRCKowRt  (Mj, 
diiwteur;  M.  Fedoroff  tM.;,  directeur;  M. 'Dkubnkr  (Lfior<),  directeur;  M. 'KARTABrHOFF^ 
ingdnieur. 
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hmnHts  d^  fer  de  In  BaUiqw*  fG09  k  ,  4  d<^l  ).  —  XL  "dk  Lam.vnsky  (E.),  oonfeiller  pnv6, 
directeur  de  rAdmmi?tration;  M,  'de  Oltink  [^.]\  conseilier  priv^,  directeur  de  rAdministra- 
tioQ  (membre  de  la  section  rui^so  de  la  CommUsion  infernationale  dii  Coogr^*);  M.*Enarjeff 
(Tb^odoiuI),  ing^nieur.  administrateur;  M.  "Zeisiq(W.),  djrecUiirde  roxploitation;  M.  'PjrrcHit^» 
clief  da  servi c A  CO m  m  ere » a  1 . 

Chemins  de  fer  de  Motcou-Jaf^fislat  Vologda  (536  k.,  4  d6L)>  —  M.  ARZYHOiTHBrp  (C»-D.), 
direcUfur;  M.  TscHOit'-H.OFP  (S.-P.;,  chef  de  rexplattarion;  M.  Kxzarofp  (N\*A.).  ingi^nieur 
prindp,il  ^  M.  Losskff  (S,  P,),  clief  du  service  de^  trains  et  des  ^tation«. 

Chmnins  d^  f*r  de  MoscoH-Kounk  (5*34  k.,  4  dd).  —  M.  Kkestowmkoff*  dirccteur  de 
rAdmuustratioD  ;  M.  'Slhaufflss.  g^rant;  M.  'Kandvouhov.  ingiiQieur  en  chef;  M.  *KouROV, 
ehfif  da  semco  commerdal  de  rAdir»iui&tration. 

Cktmins  de  fer  d^Orenbourg  (54  I  k,.  4  d^l  ).  —  >L  *de  Outink  (.1.)*,  prd^ident  du  cooEeil 
d'ftd tni ni '^ tmtion  fmembto  de  la  section  vws&e  do  la  Commtssioo  Internationale  du  Congrds); 
M  'Wailscuavsky  (M,-A.),  membie  du  c^nseil  d'alrnmbtration;  XL  'Horvitz,  membre  du 
coQseii  d'admiijjstrAtion;  M  'Soloweitchir,  membre  du  conseil  d'admimslration ;  M.  'Powau- 
citiXK,  ing^nieur  des  ponts  el  cbatisa^I-e^v,  dii^^.eur. 

CkemiiU  de  fer  de  la  Vistula  (541  k,,  4  d^l.j  •-  M,  'Kossuth  (S.),  iogdnieur,  vjc6-pr^ident 
dii  cons^il  dadministratinn;  M.  "DvragankiJ  ),  ingi^aieur,  directeur;  M,  Hantower  (L -W.), 
mg^fiieur  en  chef;  M,  •OLSZiiWtJvi  (Sta:^islas),  irjg<?nicur. 

Chemist  de  (tr  d'Otel^  Viuh$h  (521  k.,  4  d^l./.  —  M»  'dr  GtERNGRotiS  (N.)'.  conseiUer  prW^ 
jtctael,  pr^rident  de  la  direction  (membre  de  la  section  ruase  de  la  Cgmmissioo  intei*natioiiale 
du  Coogfos;  M.  0E  L^q^djnsry  (A.),  ing^nieui*  en  dief. 

0^€mint  deferde  Varsooie-  Vienne  (488  k,,  3  d6l  k  —  M.  'O^XROVSRr^  attache  A  la  direction ; 
M   'SiAVLowsRi  (Adaw),  sous-* lief  dn  mouvemcnt. 

Chetnirts  de  fer  DombvoiHi- ha,%gorod  (487  k..  3  diSL).  —  S\.  *\g  comla  de  Wiklopoi^sRi  (Sigis- 
ik^d)«  membre  du  conseil  dadm  mist  ration;  M,  'oe  Meinhard  (Alfred;,  ing^nieur,  directetir : 
M.  lo  romte  dk  LoBifeNSRi  ^\daii,.  chef  d  exploitation . 

Chemins  de  fer  de  Fastou  (304  k  ,  3d<^l.).  —  M.  •Babi\e{V,),  president;  M.  '  PoliaR''KP  (L.|\ 
Mkgiteieurt  diroefceiir  (d^l^gtiii  do$  ebemins  de  fer  de  Ko3lo¥*Vorand^e-Rustor) ;  M«*Wi£tJT8cHRO 
(].),  Ingtoieur  des  roie^  de  eommuniciition,  ing^nieur  eti  chef  de  la  section  tediniquc ;  M.  *Dri;ry% 
dtfecleur  id^l<Sgu^  du  chemio  de  fer  de  Koslov-Voron^^e- Rostov. 

Chemins  dt  fer  de  Rt/bimh-Boiogoi  [300  k  ,  3  d4L>,  —  M, 'dk  Outine  (J.;\  president  de  la 
direction  (nenbre  de  la  section  lusse  de  la  Commission  internationalc  du  Congrds):  M.  'de 
PotTRGoiJ)  (A  ),  eonseiller  priv^,  membre  de  la  direction;  M,  Spikidonqfk  <N.),  membre  de  la 
Jircctioo;  M.  'Korowzef/  iB  ],  dirccteur, 

Chemini  de  fer  de  Dimabourg- Vitebsk  t'260  k..  3  d^l  ).  —  M.  CARttLE  (Hcghes),  ingt^aieur, 
directeur.  membre  de  TAdminiitration  centrale;  M.  'de  Dksbn  (Akbxis),  ing^meur»  directeur, 
mtmbre  do  TAdministration  centrale. 

CKemhu  de  fer  de  Mofcou-Hiasan  (248  k,,  3  d^L).  —  M.  be  Mbcr  (Alrxanore),  membre  du 
ecmseii  d admini&iratloD ;  M.  'Sralrowsri  (Paul),  cbef  du  service  commercial;  M.  'Nolteitv 
{Oooneis],  hig^mear»  cbef  de  la  traction. 

Chemini  de  fer  de  Riga-Duimboitrg  (247  k  ,  3  del.).  —  M  'von  Schubert  (Brrxhard)»  ingd- 
Dieor,  directeur. 
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Cheviin  th  fer  Schouia- Ivanov  (182  k.,  3  d^\.}.  —  M  'dk  Kondratieff^  president  du  conseii 
fi  administration. 

Chmnins  de  fer  de  Novgorod  (168  k,,  3  d^l.),  ^  M,  "de  Tanciev  iPaul),  pi^sident  de  TAd- 
minisfration  ;  M.  *de  Rr(  ketrjnk  (Paul),  conseiller  d'Etot  actuel,  administrateur ;  M.  *de 
SviK\TZiTXRY  (Hknri),  difecteur. 

Chetnini  de  fsi*  de  Novotrjrchoh  (137  k-,  3  d6L).  —  M.  ■Laduknsky  (Skrgk),  president; 
M. 'SoKrtLnFFSKY  (Joskpr),  membre  de  lu  direction;  M,  Mkzkevitch  (Constantin  ,  ing^nieur 
des  voies  de  communii'ation,  g^rant  de  la  Soci^t6. 

Chemins  dtt  fer  de  Joitkovo-AhouiUsh  (4a  k.,  2  d^l).  —  M-  "Pktrovsry  (Sergb),  directeur. 

Chemins  ds  fer  de  Sainl^PtHersbour^  ti  Irinovka  (37  k.,  2  d6\,).  —  M.  'Ekareff  (Alkxan- 
imc^viTCEj),  ingt^nieur  de^  ponts  et  chauss^es,  chef  de  rexploitatioii. 

Chen^ins  de  fer  de  Borytx-Kerro  (33  k,,  2  d^L).  — ^  M.  Stani>krtskj5i,d  fC.-G.j'»  president  de 
la  direction  (d^Mgu^  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  de  Finland^) ;  M.  "Saxmark  (C,-G.),  membre 
de  la  dimction. 

Chemh\s  de  fer  de  Lods  (28  k.,  2  d^L).  —  M.  "NArioRW,  conseiller  d'Etat  actuel,  vice-presi- 
dent du  conseil  dad  mini  strati  on;  M.  "KucHARsai  (El'gen'E).  chef  du  contrAle, 

Chemins  de  fer  de  Tsarskosdlo  i26  k«,  2  d^L).  —  M,  "Petlixe.  ing<inieur,  directear  de  la 
Soei^t^;  M.  'Mklmkuff,  ing^nieur,  directeur  de  la  voie. 

Tramwaijs  d'Odesm  (')  (10  k.,  2  d<il,),  —  jM.  Camhier,  adniinistrateur  d^l^gu^ ;  M.  Ham- 
MELR^iTH  (Paul),  secretaire  du  conseil  dMministration, 

Tramwm/s  de  Moscou  ct  de  Russi*'  (')  {9  k,,  2  Ml,).  —  M.  *Knauff  iFj),  administratdur ; 
M,  'LiKiiATCREV  (J, -A.) J  iiig4nieiir,  administrateur, 

Serbie. 

Chemim  de  fer  de  r£tat  serbe  i540  k.,  4  d^L).  —  M.  Stovanovitch  (Demeter)*»  directeur 
(d^l^guiS  du  grfuvernemcnt) ;  M.  Milachinovitch  (Milan/,  ingdnieur,  inspecteur  dn  service  de 
la  voie  (diil^u^  du  gouvernement). 

Compoffiiie  de  construction  et  d'exptoitation  des  chernins  de  fer  de  TEtat  serbe  i460  k.,  3  d6L). 
^  M.  Fekre  (ArmandI,  ingdnieur,  ancien  directeur  gt^n^ral  et  administrateur  d41^gu^  de  la 
Compagnie;  M*'Massk  (HEXRr),  iiig^nieur;  M.  Frrre  (Georges),  secretaire. 


Sw^de  et  Norv^ge. 


Sp^.iik 


Chemins  de  fer  de  f£tat  (2,613  k.»  8  d^L),  —  M.  Alm(^rkn  ^Frbdrik)".  administrateur 
(membra  de  la  Commission  internationale  du  Congrd^) ;  M.  Kij:^LviiN(i  (V,t*,  ins|>ecteur  du 
mat^rid  roulant  (rapporteur). 

Chefiiins  de  fer  de  Norsholm'Westnrih^Hunsfred  [184  k,»  3  d^l,),  —  M,  Stahle  (A.-G.), 
capitaine,  ing^ni&ur  des  i:ionts  et  cbaussees  de  Suede,  chef  de  Toxploitation  de  la  Compagnie. 

Che7fur%s  de  fer  de  Nassih-Oskarjshamn  (146  k.,  3  dd.).  —  M.  Goslktt  ^GeurgksK  dii-ecteur 
g6n6r»l ;  M.  Goslett  (Fr#.d.),  directeur;  M.  Hultin  (Max),  secr(*tnire 


(I)  Voir  le  y.  B.  iqiictR  en  t*Me  d^  la  lla(«  del  d^J^gu^a  des  AUminUtrtiiioiii. 
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Chemi)is  defei^  de  Nora-Karlskoga  (130  k.,  3  d^L). 

Chemins  de  fer  de  Frdvi-Ludviha  et  Bdnghammar-Kloten  (120  k.,  3  d61.).  —  M.  Johnsojj 
(John),  ingdnieur,  directeur  g^n^ral. 

Chemins  de  fer  de  Pahboda-Finspong  et  Finspong-Norshohn  (85  k.,  2  d6l.).  —  M.  Kamph 
(Oscar),  ing^nieur,  chef  de  Texploitntion. 

NoRVfeGK  : 

Chemins  de  fer  de  t*ttat  (1,510  k.,  6  d^l.).  —  M.  Oxaal  (G.)*,  directeur  de  la  section  du 
materiel  roulant  (d6l6gii6  du  gouvernement) ;  M.  Krepting  (C.-E.)*,  directeur  de  la  section  du 
trafic  ^dd^gu6  du  gouvernement). 

Chemin  de  fer  «  Norshe  Hoved  »  {Christiania  d,  Eidsvold)  (68  k.,  2  d^l.). 

Suisse. 

Chemin  de  fer  Jura-Simplon  (1,052  k.,  5  d6l.). 

Chemin  de  fer  Central  Suisse  394  k.,  3  d61.).  —  M.  'HKrsr.ER',  vice-pr6sident  du  comit6  de 
direction  (rapporteur);  M   Mast,  membre  du  comit6  de  direction. 

Chetnin  de  fer  du  Gothard  (266  k.,  3  d4l.).  —  M.  "Dietler  (H.)',  vice-president  de  TAdmi- 
nistration  (membre  de  la  Commission  internationale  du  Congr^s). 

Chemin  de  fer  Suisse  du  Seethal  (46  k.,  2  d6l.).  —  M.  le  docteur  "Winkler,  president  du 
oomit^  local,  &  Lucerne;  M.  Schmidlin  (H.),  directeur  de  I'exploitation,  k  Hochdorf. 

Chemin  de  fer  d  cremailUre  de  Vi^ge  d,  Zermatt  (35  k.,  2  d61.).  —  M.  d'Albis  (Fernand), 
secretaire,  membre  du  conseil  d  administration. 

Chemin  de  fer  dYterdon  d,  Sainte-Croix  (24  k..  2  d6l.).  —  M.  Barbey  (W.),  president  du 
conseil  d administration ;  M.  Correvon  (Ernest),  vice-president. 

Chemin  de  fer  de  fa  vallde  de  Birsig  (13  k.,  2  del.).  —  M.  Probst-Lotz  (E.),  president  du 
conseil  d*administration ;  M.  Auer  ^Emilh;,  ing^nieur,  directeur  de  I'exploitation. 

Chemin  de  fer  de  Glion  aux  rockers  de  Nayt  (8  k.,  2  del.).  —  M.  Masson  (Georges),  presi- 
dent; M.  Delarageaz. 

Chemin  de  fer  dectrique  do  Sissach'Gelterhinden  (3  k.,  2  del.).  —  M.  Friedricii  ;L6onhard), 
iagenieur,  architecte. 

Chemin  de  fer  de  Lausanne-Ouch y  (2  k.,  2  del.).  —  M.  Mercier-de  Molin  (J. -J.),  second 
▼ice- pre.«ii dent ;  M.  Mercibr-Marcel  M.-J.],  administrateur. 

Chemin  de  fei'  funicuhiire de  Territet-Glion  (1  k.,  2  del.).  —  M.  Vallotton  (Alphonse),  vice- 
president;  M.  DuPRAZ  (Auguste),  avocat,  administrateur. 

Tnnisie  (i). 

Chemin  de  fer  Rubattino  { Tunis- Bardo- La  Goulctte-Marsa)  (42  k.  2  del.).  —  M.  le  comman- 
dcur  "Martorelli  (F.),  ingenieur,  inspecteur  general  des  chemins  de  fer  italiens  en  retraite, 
g<6rant  de  la  Gompagnic. 

:>)  Poor  le  chemin  de  fer  cle  B6ne*Guelma,  voir  France,  Alyirie. 
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Turquie. 

Chemins  de  fer  oj'ientaux  {Compaffnie  Sexploitation  des)  (1,264  k.,  5  d6l.). 

Ckemins  de  fer  ottomans  ^onomiques  (Beyrouth,  Damas,  Hauran)  (250  k.,  3  d^l.).  — 
M.  Berger  (Theodore),  vice-president  du  conseil  d  administration ;  M.  Goichard  (Robert), 
administrateur. 

Venezuela . 

Chemins  de  fer  v^^^uelicns  Compagnie  fran^aise  de,  (60  k..  2  del.).  —  M.  "Croiz^:  db 
PouRCEi.ET  (G.),  secretaire  general  de  la  Compagnie ;  M.  Dacraiqne  (Albert). 


LISTE    DE    PRESENCE 

DRESS^E  DANS   UORDRE  ALPHAB^TIQUE,  AVEC  INDICATION  DES  SECTIONS 
AUX  TRAVAUX  DESQUELLES  LES  D^L^UES  ONT  PRIS  PART 


If 

NOMS. 

ADMINISTRATIONS. 

SECTIONS. 

{ 

1 

d'Abramson     .... 

Sud-Ouest  russe. 

ire 

A 

\ 

2 

Acker  

Wagons-Lits  et  Grands-Express 
europ^ens. 

I",  2«  et  5« 

3 

Adadoifrokf  (E  j  .     .     . 

Sysran-Viasma. 

1^- 

4 

Adadouroff  (J.)  .     .     . 

Commission  intemationale 
(section  russe).  Riazan-Ouralsk. 

4- 

5 

Adadouroff'N.).     .     . 

Gouvememont   russe   (ministdro 
des  voles  de  communication). 

I''*  et  3^ 

f 

6 

Afanassikkf   .... 

Gouvemement   russe  (minist^re 
des  voies  de  communication). 

Oe 

1 

7 

Agazzi  (X.)     .... 

M^ridionaux  italiens. 

2*  et  5« 

\ 

8 

Agnkllet 

Nord  fran^ais. 

1'* 

9 

Alexeibff  (J.)      .     .     . 

Transcaucase. 

ire 

:. 

10 

Le  com.  Allievi(A.).     . 

M^diterran^  italienne. 

4« 

.^ 

11 

Amiot 

Rapporteur.  Paris-Lyon-M6diterran6e. 

4" 

■y 

12 

Amorktti  (P.).     .     .     . 

Rapporteur.  Tramways  4  vapeur 
de  la  province  de  Turin. 

5« 

7 

13 

Andr^efsky  (D.)  .     .     . 

Commission  intemationale  (section 
russe j.  Sud-Ouest  russe. 

4« 

't 

14 

Antipow  (W.).     .     .     . 

Grande  Soci^t6  russe  (ligne 
Nicolas). 

3" 

15 

Antochine(N.),    .     .     . 

Rapporteur.  Libau-Romny(Etat  russe). 

2«  et  4« 

' 

16 

DE  Aramburu  y  Prlayo 
(Manuel)     .... 

Tarragone  &  Barcelone  et  &  la 
Franije  1  Espagne). 

3«  et  4« 

LXXII 
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z,  - 

NOMS. 

ADMINISTRATIONS. 

SKCTIOXS. 

-h 

17 

ASSELIN 

Nord  fran^ais. 

2- 

18 

AST  (WiLHELMj 

Rapporteur.  Nordautrichien  Empereur 
Ferdinand. 

\" 

10 

19 

Babine  (Victor) 

Fastov  (Russie). 

4" 

h 

20 

Barabant  . 

Est  fran^ais. 
Meridional! X  italiens 

3^^ 

1 

21 

Barbisio  (J.)    . 

1  •■*  et  4" 

'\ 

22 

Batschmaxoff  (S. 

)    .     . 

Pol6ssi6  (Etat  russe). 

jro 

1 

23 

Bayer  .     .     . 

Etat  danois. 

l'"S2«et3« 

24 

Beauregard   . 

Gouvernement  fran^ais  (ministdre 
du  commerce). 

4^ 

1. 

25 

Belkloubsky  ;N.). 

Rapporteur  (Etat  russe). 

l""**  et  2*" 

1 

26 

Belleroche(E.;    . 

Rapporteur.  Grand  Central  Beige. 

2n 

I 

27 

Belpairb   . 

Commission  Internationale.  Gouverne- 
ment et  Etat  beige. 

2*- 

3 

28 

Bexedetti  Fran^' 

ois)     . 

M^ridionaux  italiens. 

^^3«et4• 

29 

Berquet    .          . 

Paris-Ljon-M^diterran6e . 
Paris-Lyon-M6diterran6e. 

3*^  et  4' 

7, 

30 

Berthet     .     .     . 

1"  et  5« 

31 

Betim  PaesLeme  (Pedro; 

Gouvernement  br^silien. 

5^ 

•J> 

32 

Bisenius  (EugAxe)     .     . 

Gand-Terneuzen  (Belgique). 

5:* 

0 

33 

BiAGK  (EIrxest)   .     .     . 

Midi  fran^ais. 

3«  et  4** 

,  ',1^ 

34 

DE  BlOCH  (JeAX)    .       .       . 

Commission  internationale  (section 
russe).   Dombrova-Ivangorod. 

4e     . 

35 

Bombicci-Porta  (Tite)  . 

M^ridionaux  italiens. 

2°  et  4« 

36 

BOXXEAL" 

Paris-Ljon-M6diterran6e. 

3«  et  5« 

37 

BOXXET  (A.)      .       .       .       . 

Quest  fran^ais. 

irr 

•1 

38 

BORDKT  (LlCIEX)  .       .       . 

Quest  aig^rien. 

4.            f 

1 

39 

DE  Bosch  AX  (Arthir)     . 

Nord  autrichien  Empereur 
Ferdinand. 

ire  et  2^ 

I 

40 

Bossi^:  (En4fcxE)    .     .     . 

Libau-Romny  (Etat  riisse). 

V'  et  3* 

41 

Bouissou 

Quest  fran^ais. 

Gouvernement  et  Etat  de  la  colonie 
de  Tasmanie. 

l'^S2'  et3« 

1 

42 

Sir  Edward  Brai 

►dox    . 

4«  et  5" 

LISTE  DE  PRl5SENCE  DRKSSh'E  DANS  L'ORDRE  ALPHABPVnOl.E         LXXIIF 


II 

NOMS. 

ADMINISTRATIONS. 

sections. 

43 

Lecom.  Braida  (Louis)  . 

Gouvernement  italien. 

3*,  4^  ei  5* 

44 

Brandt  (\.)    ,     .     .     . 

Gouvernement  russe  (ministoie 
des  voies  de  communication). 

2- 

45 

Brbreton  (A.).     .     .     . 

Gouvernement  des  Indes  anglaises. 

3*" 

46 

Bricka  ^Ch.)    .     .     .     . 

Rappotteur.  Etat  fran^nis. 

U-  et  3* 

47 

Le  com.  Brioschi  (F.)  . 

Commission  interna tionalc.  Gouver- 
nement italien. 

2e 

48 

BrOhl  (Nicolas)  .     .     . 

Lozovo- S^bastopoL 

3'  et  4« 

49 

Brineel  (Frederic)  .     . 

Rapporteur.  Gouvernement  et  Et4it  beige. 

K« 

50 

DE  Brzosko  (Sigismond). 

Sud-Ouest  russe. 

3* 

51 

Carlier  (Louis-Joseph). 

Rapporteur.  Paris-OrUnns. 

4* 

52 

Cassinis 

Turin  Pignerol -Torre- Pell  ice 

5*^ 

53 

Ckndre  (Gi.stavk)     .     . 

Etat  fran^ais. 

3' 

54 

CHABCUNlfiWICH      .       .       . 

Gouvernement  russe  fministdre 
des  voies  de  communication). 

4' 

55 

Chakir  Pacha      .     .     . 

Gouvernement  ottoman. 

4«  et  5*^ 

56 

Chksneau  (Gabriel)  .     . 

Gouvernement  fran^ais  ;minist6i*e 
dn  commerce  . 

2«  et  3« 

57 

Chilofsky  (Vladimir)     . 

Gouvernement  russe  (ministdre 
des  voies  de  communication). 

3"  et  4* 

58 

Choron  (Louis)    .     .     . 

Midi  fran^ais. 

I'* 

50 

Choulatschenko  (A.) 

Gouvernement  russe  (minist^re 
des  voies  de  communication). 

l'**  et  4« 

60 

Clarard  (Louis)  .     .     . 

Gouvernement  fran^ais  (ministore 
du  commerce). 

1".  f ,  3-  et  5* 

61 

Clementk  (Rafael) 

Madrid  4  Saragosseet  &  Alicante. 

3«  et  5« 

62 

Cl^rault  (Charles)  .     . 

Guest  fran^ais. 

2« 

63 

COLSON  (L^o.n).      .      .     . 

Rapporteur.  Gouvernement  franca  is 
(ministdre  des  travaux  publics). 

5* 

64 

CooMANS  (Anat<.»le;  .     . 

Ser%ice  st^nographique. 

2" 

65 

Cr<  nzk  DK  P0URCK1.ET  (G . ) 

Comp.ignie  fran^ise  des  vdn^zudiens. 

4*  et  5« 

66 

Le  chev.    ing^n.   Crosa 

(ViCENZO)       .... 

Gouvernement  italien. 

2«  et  3' 

/3 

s 

% 

lU 

I 

( 

(6 

n 

to 


1.P 
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II 

NOMS. 

ADMINISTRATIONS. 

sections. 

^.^ 

67 

Damas  (G.) 

Midi  fran^is. 

3«.  4«et5«^ 

^ 

68 

Daragane(J.).     .     . 

Vistule  (Russie). 

4e 

^"S 

69 

Debray 

Gouvernemcnt  frnD^sis  (ministdre 
des  travaux  publics). 

ire 

70 

Dk  Bussciierk  (Louis) 

Rappoiteiir.  Gouvernement 
et  Etat  beige. 

1~  3'.  4«  et  5'. 

7 

71 

DE  Laveleye  (Auguste) 

Commission  interna tionale. 

46 

72 

Delhaye  (F6ux)  . 

Tramways  k  vapeur  des  provinces 
de  V<^rone  et  Viccnee  (Italie). 

5« 

73 

Demartbau(S.)    . 

Service  st^nographique. 

3« 

7 

74 

Db  Rote  (L^gn)  . 

Gouvernement  belgo  (agriculture, 
industrie  et  travaux  publics). 

U'etS* 

'^-h. 

75 

DESBRlfeRE  (R.)      . 

Compagnio  g^n^rale  br^siliens. 

2^  et  b- 

* 

76 

DE  Desex  (Alexis) 

Dunabourg- Vitebsk . 

\'^  et  4« 

77 

Dethieu  (A.)   .     . 

Gouvernement  beige  (agriculture, 
indubtrie  et  travaux  publics). 

K^etS^ 

•VJ. 

78 

Deubner  (L6on)    . 

Riazan-Ouralsk  (Russie). 

4* 

( 

79 

Dietler(H.)  .     . 

Commission  internationale. 
Gothard. 

l'-,2«et3e 

'i\ 

80 

DOBROVOI^KY  (W.) 

Grande  Soci^t^  russe. 

I'-'-etS" 

81 

DOGNjfeE. 

Chimay  (Belgique). 
Koursk.Kbarkoff-Azoff(Etet  russe). 

4* 

82 

DOMBROLSKY  (A.). 

1"  et  3« 

\ 

83 

Dragu  (Theodore) 

Gouvernement  et  Etat  roumain. 

2* 

84 

Drey  (A.)   .     .     . 

Pol6ssi(^  (Etat  russe). 

l"et5« 

'"-) 

85 

Drury  .... 

Koslov-Voron^ge-Ro.*tov  et  Fastov. 

4« 

'*3J^ 

86 

DucA  (Georges)   . 

Gouvernement  et  Etat  roumain. 

3« 

87 

DuMONT  (Georges) 

Rapporteur.  Est  frangais. 

3« 

■1  -■ 

88 

DupoRTAL  (Henri) 

Etat  frangais. 

5« 

89 

Ekarekf    .     .     . 

Saint- Ptitersbourg-Irinovka. 

Toutes 

90 

EnaKIEFF  (THlf.ODORE 

) 

Baltique. 

3« 

91 

Erdely  (Victor)  . 

Transcaucase  (Etat  russe). 

ire 

■'A 

92 

Erin'S.-A.)    .     .     . 

Koursk  d  Kiev. 

46 
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u 

NOMS. 

ADMINISTRATIONS. 

SECTrOAS. 

93 

EsTERLE  ^Charles)    .     - 

Secondflires  romains. 

4"  H  5^ 

94 

Sir    AXDRKW  FAlRBAmN. 

Commission  intemationflle.  Rappor- 
teur. Great  Northern  (AnglctciTe), 

2* 

95 

UK    FlLlPIKFF    (XlOOLAS), 

Siid-Ouest  russe. 

3«  et  4" 

96 

Flamachk    (A«'L.)     .      . 

Rn  ppo rte u  r .  Gou vern p meat 
et  Etat  beige. 

lr«  et  3" 

01  ' 

FCKJT?fEK  i;H.j  .      ,      ,      . 

London  and  Nonh-MVslern 
<Angltterre). 

1"           1 

m 

FOUG^RK (EcOfeNK)      ,       . 

Est  fi^n^ais. 

3 

99 

Lechev.  Fka^h  (V.).     , 

Sccondiiires  de  la  Sardaignc. 

4* 

100 

Frigo    ...... 

R>jpf>orteijr.  M*iititeiTao^  iialienne. 

S-^  et  4' 

101 

Fry  (Charlks).     .     .     . 

North  Eastern  (Angletene). 

4e 

10:^ 

[je  com.  CiATTONl  (A,)     . 

Naples-Otttfiftno. 

S** 

103 

Gay  (Jkan-Baptiste).     . 

Oouveraenient  fran^als 
(ministere  des  travatu  publics). 

[r*  et  4" 

104 

GERARD  /Ernest).     ,     . 

Rapporteur.  Gouvernemcnt 
er  Ectit  belj^e. 

'Z'  et  5* 

105 

QlLU^N*  (AUGUJiTE).      -      . 

Tes^sin  ^Italie)  et  Pir^e-Atb^ne^ 

P^lopon^e. 

»r<> 

106 

GlRjltl>  (JULKSj       .       -       . 

Pa  ri  B-  L)  on-  M4d  1 1  e  rr«  n  ^ 

Jr. 

107 

DS   GUA&ENAPF   (AlBXIS). 

Orel-Gnazi  fRwFsre). 

P^3•el4' 

1U8 

GOLOVPIK  (N'ICQLAS)    .      , 

Gouvernenient  nisf e  (minut^re  de  la 
guerre  . 

2*  ct  3« 

109 

GoIjOVI.XN  (Ch.)     .      .      . 

Gou  vernement  russe  (minis*6re  des  voies 
de  commuDicfttiooJ. 

P'et  2* 

no 

GoRBiRi^ikO  (Jacquks)   . 

Oouvernemoj.t  riisEe  [niinist^redcs  voiea 
dd  communicittion}. 

3* 

111 

GORTCBAKOKF  (AnDR^)     . 

Commission     internaTionalo     (section 
russe)    Gouvernemeni  russe  (minia- 
t6re  des  voies  de  com  muni  cat  ion). 

5* 

112 

GoTTKtAM)  1  A.)      .       .       . 

Gouvernemeiit  helJ^nique  et  PJr^- 

Athdnes-P^lopcndse.                    , 

I"'et5'* 

M3 

GotSTCIlIN  B  {M ICH  Kl,) .       , 

Koursk-Kharkoff  Azoff  (Etat  nisse; 

4« 

114 

GRjhri  (A1.SXIS)     ,     ,     , 

Tran£caucas4}  fEtat  ruise;. 

^«  et  3' 

^B 

1 

^HJH^ 

^B 

^     J 
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^^r  ho 

115 

(tRUiORIKKF  (SliRNK     , 

Fsk^^^V-ltlgr^  [VAuI  rus^<<'L 

l''fet4''       1 

^^H 

116 

Giui.LK  (Antoink),      ,      , 

Pjtiiiviervs  (Loii^t)  k  Toury  (Fiance K 

2''  et  5  • 

^^^^^^B 

^^^^^H 

117 

GitioLET  (Gaston).     ,  .  . 

CommiF.cion  internationaie. 

^^^^^^^^^1 

No  d  frnn(;ai.<» 

^m  A^ 

118 

Grossmaxn  (Valdemar). 

Kou  rek-Kbat  kotf- Azoff  (Etnt  russ©  1. 

2« 

^H 

119 

GUARY   (Lou is).       . 

Si>Tuani  k  hi  frontiere  beige  [France). 

2"*  et  3^ 

^H    A^ 

120 

r*E  nUKRNGROSS  (N.)  .       . 

Coimmi-^^ion    inlernntionale    (section 

Toutes. 

rus«e),  GnindeSoci6c*ru?seet  Orel- 

^^^^^^^H 

Vitebsk, 

^^^^1 

^^B 

121 

GuiiRREmo  (Mkndes  JoAf  1 

^^^H 

VfililSSIMii)    .       ,       .       * 

Gouvenittment  et  Efdt  portugais. 

4- 

^ 

^H   'i'^ 

122 

Gt'KRSSliVANOFir  (MlCHKI-') 

Commij^sion    intprrmtionalc   (section 

V.  ^,  I*  et  4' 

1 

nisfe),  g^ouveruement  rosso 'minis- 

■ 

^^^^B 

tero  d^s  voies  de  cornmonicjition). 

J 

^^H 

123 

S.  Exc.  H ALTON  Pacha. 

Goiiverncmeiit  ct  Etut  %vptien. 

l'^^4''et5« 

■ 

■     t 

124 

Hanrkz  (Ch.irlks/     ,     . 

A  [I  vers  A  Rotterdam  (Bolgique). 

3«  c4  4** 

■ 

V25 

Hhnnert  (A.-J.)  ,     .     . 

Koiirsk-Krov. 

4*  et  5* 

■ 

126 

H6r.\rd  (Eug^nk).     .     . 

P;.ris-0rl6ans. 

l-^'  ei3* 

n 

^m   ^5 

127 

Hkrdnke(H,-A.).     .     . 

Midi  frangais. 

2*^ 

1 

^^H 

12H 

Hkrzenstkin  (V.).     ,     , 

Rapporteur. 

F'^eto'' 

J 

^H   "^ 

129 

Hki'rtbau 

CommL'5';ion  intei^nutionale. 

4«  et  §• 

fl 

Pans-Oi'ldans. 

^ 

^H    s 

130 

Hkuslkr 

Ra|tp^>i'teiir,  Central  iiuisse. 

3«  et  4* 

1 

^B    w 

131 

HoDEiGE  (Arthur)    ,     . 

Rapportooi-,  Goovernement* 

2«  el  4« 

1 

et  Etat  beige. 

1 

^^^M        V 

132 

Hoffmann  (Nicolas)  .     . 

Grande  Scici^t^  russe. 

2* 

m 

^H    ^ 

133 

HoHliNEGGER    f WknzKL), 

NordOue^t  autriclilen  et  .loncticm 
sud-nord  allemande. 

Jr* 

n 

^m  '/ 

134 

Holema?^b  (Ei>oi;ard).     . 

Co rn  in  i s> i on  i  n torna t i o na le . 

'     1    I 

133 

HORVITZ  iMlCRELJ.       .       . 

Ore  11  bo  org  (Rwssie), 

4-  et  5' 

1 

136 

HlBliRT  (Ki:GI>Ne),       .       . 

Rapi>orteur. 

2»ct5» 

1 

firnivc^rnenierit  et  Erat  beige. 

1 

H     5^ 

137 

HftltSCHMANN  (A.).       .       . 

Rapporteur. 

2'  et  2r 

1 

138 

HUGL't!.T  (ABRtKN) .       ,       . 

Et'it  frauQais, 

4^* 

LISTE  DE  PRl5SENXE  DRESSISE  DANS  L'ORDRE  ALPHABIStIQUE        LXXVIl 
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139 
140 

Le  g6n6ral  Hutchinson  . 

DE  Iharreta  y  Fkrrkr 

(A.) 

Gouvernement  britanniqiio  et  gouver- 
nement  de  la  colonie  de  Natal. 

Gouvernement  espagnol. 

Toutes 
U«  et  5* 

141 

IvANOFF  (Victor;  .     .     . 

Libau-Romny  (Etat  russe). 

3« 

142 

Jkarnovsky  (Jean)    .     . 

Gouvernement  russe  (contr6le 
de  I'Etat). 

3«  et  4« 

143 

JlNNELIUS  (O.-H.)      .      . 

Etat  de  Finlande. 

Toutes 

144 

KaIanous  (Auglste)  .     . 

Pskoff-Riga  (Etat  russe). 

ire 

145 

Kandaourow  .... 

Moscou-Koursk. 

ire 

146 

DE  KaRBISCHA.       .       .       . 

Sud-Ouest  russe. 

l",3«  et5« 

147 

Kartaschoff  (Basile)    . 

Riazan-Ouraisk. 

2«  et  5« 

148 

Le  baron  Kallbars  .     . 

Grande  Soci^t^  russe. 

3«  et  4« 

149 

Keppen  (Alexis)  .     .     . 

Gouvernement  russe  (ministdre 
des  domaines  de  TEtat). 

4«  et  5« 

150 

Kerbedz  (Stanislas).     . 

Viadicaucase. 

2«,  3«  et  4* 

151 

Kern  (Jean)     .... 

Pskoff-Riga  (Etat  russe). 

K«  et  3« 

152 

Kkromnes(C.-J.-L.).     . 

Noid  fran^ais. 

2« 

153 

Khodorovsky  (Jean).     . 

Polessi6  (Etat  russe). 

\^  et  3« 

154 

Knauff(F.)    .... 

Tramways  de  Moscou. 

5« 

155 

KOKOWZEFF  (C.)     .       .       . 

Catherine  (Etat  russe). 

1"  et  5- 

156 

DE  KONDRATIEFF   .       .       . 

Schouia-Ivanoff(Russie). 

3«  et  4« 

157 

KoPYTKiN  (Nicolas)  .     . 

Gouvernement   russe  (ministdre 
des  voies  de  communication). 

2* 

158 

KossiTH  (S.)   .     .     .     . 

Vistule  (Russie). 

4e 

159 

KOUNITSKY  (S.)       .       .       . 

Gouvernement    russe  (ministere 
des  voies  de  communication). 

K«,  2'=et5« 

160 

KOURDIMOFF  (V.).       .       . 

Gouvernement   russe  (ministere 
des  voies  de  communication). 

I« 

161 

KoLROFF  (Nicolas)    .     . 

Mcscou-Kour^jk. 

4*-  et  5* 

162 

Kowalevsky   .... 

Gouvernement  ni.«:se  (ministere 
des  finances). 

4*^01  5« 

163 

Kowalski 

Rapporteur.  Bone-Guelma  (Alg^rie). 

K« 

<l 
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164 

DE  Kkapivka  (Nicolas). 

Alo?cou4ii"ei?t. 

3- 1 1  4^ 

165 

DE  Krauz^:  ^Arthur  .     . 

SudOuest  russe. 

3^^  a  r^ 

106 

Krivocheim  (M,'F.)  .     . 

Donetz  (Russie). 

4"  et  5° 

167 

Kruegkr  (Arthur)    .     . 

Sud'Est  prUEsieo. 

3*',  4^  et  5" 

im 

KUCHARSKI  (EUGJfe.\E),       , 

Lodz  (Rusdie). 

3"  et  4^^ 

169 

KilTTNER  (dkROMK)      ,       , 

GQLivernomerjt    lusse    (miiiisldre 
des  voies  do  commtinication). 

3* 

170 

Lacombi,^  ,     .     .     .     , 

Service  st^nographiqim 

ir* 

171 

Ladwensky  (Serge)  .     , 

Novotorscbok, 

2^  3^'  et  £►• 

172 

DE  Lahansky  (E.)     .     . 

Biiltiqtre. 

4« 

173 

Lampugnani  [Joskf*ui     . 

McMiterran?e   italienne. 

4« 

174 

LAMPLGNArSlfLOL'l!^)  ,       . 

Mddiretran^o   italJenQe. 

3*  et  4* 

175 

Lamqukt  (Victor)     ,     . 

Muline^  k  Teineu^n  (Belg^i^ue). 

|rc  et  2« 

'    175 

Lancrenon     .     .     ,     . 

Rapporteur,  Est  fran^aU. 

2* 

177 

DK    LaRMINAT  .... 

Rapporteur,  tkiesl  fran^iis. 

3*  et  4* 

178 

Lazarekk  i Charles).     . 

Samara-SJatooust  {KM  russe). 

3*  et  4* 

179 

Edler  von  Leber  (Max), 

j               ComTniss-ion  interna tionyle. 
Gouvernement  autikbieu. 

l^et2e 

j  180 
'  181 

Le  Bron  (Augusie)  .     . 

Soc:i^t^  nationale  deB  vicinaux  (B^lgique), 

l^etS* 

Le  Chatelieh  (Lolis)     , 

GouTernemeijt  franca  is  fministiM'e 
des  travaux  publics). 

I^^*2  et5' 

182 

LEtEVRE  (Pol)     .     ,     . 

Rapporteur.  Oaest  frangais. 

3"  et  4* 

183 

Le  Sergea.vt  dk  Monne- 
covE  (Felix)     ,     .     , 

Voios  ferries  dconomiques  fran^Aises. 

5* 

184 

Letellier  (M.)     ,     ,     ♦ 

Giiillaume  Luxembourg, 

4« 

185 

Level  (  Em iLE).     .     .     . 

Rapporteur,  Soci^t^  g^ntSrale 
defi  ^conomiques  franca  is 

5' 

186 

Likhatchew  (J, -A.)  .     . 

Tramwajs  de  Moscou. 

l«et5«      1 

187 

Llnder 

Gouvernement  fran^ais  (ministere 
des  travaux  publics). 

3- 

188 

Lists  (Rene)  .     .     ,     . 

Madrid  d  Saragosse  et  4  ALcante. 

4« 

189 

DK  LoEHR^Ed.)      .       .      , 

Nord  autricliien  Emporeur  FcrdiEanJ, 

{rt  pt  4,' 
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190 

LOKVY     

Sud-Ouest  nisse. 

2* 

191 

Le  chev.  ing.  Loxghi  (V.) 

Goiivernement  Italian. 

4*-  et  5« 

192 

LoRAND  (Georges)    .     . 

Gand-Terneuzen  (Belgique). 

4'  et  5« 

193 

LOSKKVITCH      .... 

Grande  Soci^t^  russe. 

l"ct3'^ 

194 

Lo-TSENX-LOH        .       .       . 

Gouvernement  cbinois. 

5' 

195 

Louis  (Edmoxd)    .     .     . 

Entre-Sambre-et-Meuse  ( Belgique). 

4« 

196 

L0U-TSR.NG-TSIANG      .       . 

Gouvernement  chinois. 

5^ 

197 

LUDVIGH 

Commission  Internationale.  Gouverne- 
ment et  Etat  hongrois. 

3''  et  4*^ 

198 

Mabille  (Valerk,.    .     . 

Tramways  de  Biella  d  Vercelli 
et  Modena-Viguola  •  Italic/. 

2   et  5- 

'  190 

Magenta  (Oiovaxni.  .     . 

M^diterran^e  italienne. 

4- 

'  200 

Maksimofk  (Basii.e]  .     . 

Gouvernement  russe  (ministere 
des  finances;. 

,. 

]  -201 

Mamontoff  (S.-J.)     .     . 

Commission  internationale  (section 
russC;.  Donetz. 

4 

202 

Manaceyne  (Pierre). 

Sjsran-Viasma  :Ktat  russe). 

ire 

203 

Margossian  Effendi      . 

Gouvernement  ottoman. 

4*^  Ct  5*^ 

j  204 

Marie  (Lionel)    .     .     . 

Nord  Iranvais. 

3"  ct  4' 

I  205 

Le  com.  Martorkixi  ^F.) 

KubatiinoTuuis-Bardo-LaGo'ilette-Marsa. 

4«  et  5'^ 

200 

Mass6  (Henri)     .     .     . 

Compagnie  d'exploitation 
et  de  construction  de  I'Htat  serbe. 

o*-* 

207 

Masli 

Rapporteur.  Gouvernement 
et  Etat  beige. 

2-^ 

208 

MattiiemAi.phonse  .     . 

Nord  de  la  Belgiqtie. 

2e  et  4* 

209 

Le  chev.  Meazza  (Ferd  ). 

M6diterrande  italienne. 

4- 

210 

DE  Meinhard  (Aijtikd)  . 

Dombrova-I  vangorod . 

U^  et  3« 

211 

Melnikoff      .... 

Tsarskoselo  (Russie). 

1^^ 

2U 

Merino  (Michel)  .     .     . 

Commission     internationale       section 

4^ 

* 

russe).  Gouvernement  russe  (mini.«*- 
tore  des  voies  de  communication;. 

213 

Mertching  (G.)   .     .     . 

Gouvernement  russe  iministdre 
des  voles  de  communication). 

2«  et  3 

* 

'7 
VL 
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sections. 

214 

Messier  de  S*-James.     . 

Madrid  k  Sarogosso  et  A  Alicante. 

ire 

215 

Mestkeit  (Victor)    .     . 

Economiques  du  Nord  (France). 

5« 

216 

Metz 

Grande  Soci6t.6  russe. 

U«  et  3° 

217 

METZ(iEIl 

Gouvernement  fran^ais  (ministdre 
des  travaux  publics). 

3«  et  4« 

218 

Michel  (Georges)     .     . 

Paris  A  Orleans. 

4« 

/^ 

219 

Michel  (Jules)     .     .     . 

Paris-Lyon-M6diterran6e. 

K  ,4«et5e 

y 

220 

MlCHN^VITCH  (N.).      .      . 

Gouvernement  russe  (ministdre 
des  voies  de  communication). 

Toutes. 

\ 

221 

Mikhaltseff  (Pierre)   . 

Grande  Soci6t6  russe. 

U«  et  3* 

222 

MiRZA  Isaac  Khan     .     . 

Gouvernement  persan. 

3«  et  4« 

223 

Moffre(H.)     .... 

Rapporteur.  Midi  fran^ais. 

3« 

224 

MoiSE 

Ouest  fran^ais. 

1«-*  et  5« 

225 

MORANDIERE     .... 

Rapporteur.  Ouost  fran^ais. 

2"  et  5« 

W 

226 

MoYAUx  (Auguste;    .     . 

Apennin  central. 

5« 

227 

Nag6rny  (Antoine)  .     . 

Lodz  (Russie). 

4«  et  5^ 

228 

N^MECHAlLEFF  (ClAUDE)    . 

Sysran-Viasma  (Etat  russe). 

ire 

229 

de  Netschaeff  (N.)  .     . 

Sud-Ouest  russe. 

3«  et  4« 

230 

NicolaI(L.)     .... 

Gouvernement  russe  (ministdre  des 
voies  de  communication). 

KSS^etS^ 

n 

231 

DE  Niedermuller  (Nic). 

Gouvernement  russe  (minist^re 
de  la  guerre). 

2e  et  3e 

232 

DE  NiKiTiNE  (Georges). 

Grande  Socitit6  russe. 

3«  et  4" 

233 

NOBLEMAIRE  (GUSTAVE)    . 

Commission  internationale.  Paris- 
Lyon-M6diterran6e. 

4« 

n 

234 

DE     NOIRCARME    (LeOP.), 

Gouvernement  fian^ais  (ministdre 
des  travaux  publics). 

l'S2-'et5* 

w 

235 

NoLTHEiN  (Georges).     . 

Moscou-Riazan. 

2« 

6[ 

233 

DE  NoviTSKY  (Antoine). 

Gouvernement  russe  (ministdre 
de  I'intdrieur;. 

5« 

a.>L 

237 

Le  chev,  Nuti  (Giy).     . 

Sicile. 

iropt  O*^ 

a 

238 

Olin  (Xavier).     . 

Congo. 

4« 

LISTE  I)E  PRiSSENCE  DRESSEE  DANS  L'ORDRE  ALPHABI5tIQI;E  LXXXI 
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ADMINISTRATIONS. 

sections. 

230 

UI.SZKWSKI  (Stanislas;  . 

Vistiile. 

ir. 

240 

OsTRovsKi  (Stanislas)  . 

Varsovie-Vionnc. 

4- 

241 

D'OlTlNE  ^J.)    .      .      .      . 

Commission      intcrnationa'e      (section 
russe).    Baltiqiie.    Rybinsk-Bologoo. 
Orenbourg. 

3«  et  A^ 

242 

Pantaucom     .... 

Secondaires  romaius. 

4*^  et  5^ 

243 

Pakknt 

Rapporteur.  Etat  fran(;ais. 

o« 

244 

Pattin  (Charles).     .     . 

Compagnie  meusiennc  (France). 

5^-     . 

245 

Pechar  (.Iohann)  .     .     . 

Central  moravien-sildsicn. 

2«  et  5'- 

246 

Le  com.  Pi:LLKf;RiNi  (A  )^ 

Central  et  tramways  du  Canav^se. 

3^  4'-  et  o*' 

247 

Pellegrini  'Mairici:'    . 

Central  et  tramways  du  Canavuse. 

4'  et  5" 

248 

DE  Perl  (Louis)   .     .     . 

Commission  intcrnationale  (section  por- 
manente  et  section  russe).  Rappor- 
teur. Grande  Soci6t6  russe. 

3- et  4- 

249 

Le  cliev.  Pesaro  (Giil.) 

Tramways  du  Monferrato  (Italie). 

4*  et  5 • 

>5<) 

PetshkiJ: 

Bakifjue. 

4' 

251 

Petline 

Tsarskoselo  (Russie). 

5« 

•252 

Petrokf  (Nicolasj    .     . 

Commission      Internationale     (section 
russe;.  Gouvernomcnt  rus-e  (minis- 
tere  des  voies  de  communication). 

P'  et  2^ 

253 

Petrovsky  -Serge)  .     . 

Joukovo  Akoulitsk  (Russie). 

Touted 

•254 

Philippe  (Armand)  .     . 

Commission  Internationale. 
Nord  beige 

2*-  et  3" 

•255 

PirARD 'Alfred)  .     .     . 

Commission  intcrnationale.  Gouverne- 
ment  fran(;nis(minist6res  des  travaux 
publics  et  du  commorc^j. 

4'  et  5* 

256 

PiCARD  (AUGLbTE)         .       . 

Est  fran^ais. 

3« 

257 

Pl^RON 

Nord  fran^ais. 

3»  et  5' 

258 

Le  com.  Plm  (G).     .     . 

Socidt'i  v<5nitienne  pour  entropr'ses 
et  constructions  publi<iues. 

3-  et  h^ 

259 

Plakida  (Alexandre)    . 

Etat   russe  (Biskountchak). 

iro 

260 

DE  PoGR/^IhlNSKY    .        .       . 

Sud-Ouest  russe. 

Toutes 

•261 

POLIAKOFK  (L.)       .       .       . 

Fastov.  Koslov-Voronege- Rostov. 

2  =  et  4' 

t3 
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262 

.   DE  POLOVTZOKK  (VaI.^R.). 

Commission    iuternationale   ^section 
russe,.  Grande  Socit?t4  riisse 

4« 

263 

PoNTZEN  (Ernest;.    .     . 

Gouvernement  frangais  (ministere 
du  commerce). 

1"  ct  5« 

264 

POPLAVSKY  (F.)      .       .       . 

Etat  russe  (Samara-Slatooust). 

2« 

265 

DK  POURGOLD  (A.).       .       . 

Rybinsk-Bologoe. 

3* 

266 

PowAUScHiNE  (Alexis)  . 

Orenbourg  (Russie). 

l",3-et4« 

267 

Prisse  (Ed.)    .... 

Anvers  a  Gand  (Belgique). 

2%3'',4<'et5« 

268 

pROKiioROFF  (Nicolas)   . 

Commission  Internationale  (section 
russe).  Lozovo  S^bastopol. 

I'-'^et  2* 

269 

Proskouriarokf  .     .     . 

Transcaucase  (Etat  russe). 

3*  et  4« 

270 

Pucci-Bandana    .     .     . 

Turin-Pignerol-Torre-Pellice. 

5* 

271 

PCIG    DE    LA    BkLLACASA 

(Narciso)     .... 

Gouvernement  espagnol. 

U  et5« 

272 

QUKLLMALZ  (EmILK;    .       . 

Central  moravien-sildsien. 

2%  4«  et  5« 

273 

QUESNOT       

Paris  k  1  .yon  et  A  la  M^diterrande 
(r^seau  alg^rien). 

Op 

274 

Le  chev.  Radice  (Enrico). 

Rapporteur.  Association  des  tramways 
italiens. 

5- 

275 

Ratkow  Rojxov  .     .     . 

Gouvernement  russe  (ministdre 
des  finances). 

4«  et  5« 

276 

DE  Rkchetkine  (Paul)   . 

Novgorod. 

3«  ct  4« 

277 

drRichter(J.)     .     .     . 

Rapporteur.  Grande  Poci^t^  russe. 

3«.  4«  et  5« 

278 

Rigoni(Guill.)     .     .     . 

Rapport-rfur.  Association  des  tramways 
italien:*. 

5* 

279 

RlZZARDI  (.IeAN)             .       . 

Tessin. 

5« 

280 

Roederer  (Charles).     . 

Ceinture  de  Paris. 

1^*  et  4* 

281 

ROEHRBERG  (Jean)       .       . 

Grando  Soci(^t6  russe. 

4« 

282 

ROMNICKANU  (M.)  .       .       . 

Gouvernement  et  Etat  roumain. 

Ire 

283 

DK  ROMOTSKI  (EtIKNNE)  . 

Commission  internationalo  (section  russe). 

3-  et  4«. 

284 

Rossignol  (Henri)    .     . 

Nord  fran^  lis. 

V<^  et  4« 

285 

Roussel  (E.-J.)    .     .     . 

CoUe  de  Val  d  Elsa-Po^gibonsi  (Italie). 

ire  et  2« 
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286 

DE  RiDNiTSKi  (Charles). 

Commission  intemationale  rsectionrusse)... 
Duhabourg-Vitcibsk. 

.  4« 

287 

Kyjoff  (Alexandre)  .     . 

Commission  intemationale  (section  russe). 

l'-'^  et  4« 

288 

SaBOI'RET 

Paris  k,  Orleans. 

U«et3* 

289 

Salazar  (Luls)     .     .     . 

Gouvernement  mexic<ain. 

irc  et  4« 

290 

Saligny  (A  )   .     .     .     . 

Gouvernement  et  Etat  roumain. 

1" 

291 

Salmojraghi  (Fra\<3.)    . 

Reggio-Emilia  (Italic). 

K-- 

292 

Saloff  (B  )      .... 

Gouvernement  russe  (ministdro 
des  voies  do  communication). 

4'  et  5« 

293 

Salome  (Robert)  .     .     . 

Vladicaucase. 

l'^,3*et4« 

294 

Sanmark  (C.-G.)  .     .     . 

Horga-KeiTo  (Finlande). 

4" 

295 

Sat  (L|f,0N) 

Nord  fraii^Ais. 

4* 

296 

Scandkr  Bey  Fahmy.     . 

Gouvernement  et  Etat  ^gyptien. 

2«  et  3« 

297 

FCHAIFFL'SS       .... 

Moscou-Koursk. 

1« 

298 

DB  Schiller  de  Harka 
«Ch.) 

Rapporteur.  Etat  bongrois. 

4« 

299 

Schippers  (J.-C).     .     . 

Gouvernement  des  Pajs-Bas  ^colonies) 
ct  Etat  aux  Indes  n^erlandaiscs. 

I'^.SeetS'^ 

300 

Schmidt  (Theodore)  .     . 

Etat  russe  (KharkofF-Nicolaleffj. 

U»  et  3« 

301 

VON  Schubert  (Bern hard) 

Rig2-Dunibourg. 

1"  et  3e 

302 

Le  chev   Scialoja  (H.)   . 

Sicile. 

4«  et  5* 

303 

da  Silva  (M.-E.).     .     . 

Compignie  nalionale  portugaise. 

3«  et  5« 

304 

Skalkoffsky  (Const.)   . 

Gouvernement  russe  fministdre 
des  domaines  de  TEtat). 

4« 

305 

Skalkowsky  (Pail)  .     . 

Moscou-Kizan. 

3«,4«et5-' 

306 

Slobodsinsky  (Nicolas). 

Grande  Soci^td  russe. 

ire  et  4« 

307 

Sokoloff(P.)  .     .     .     . 

Etat  russe  (Mourom). 

ire 

308 

SOKOLOFFSKY  (JoSFPh)     . 

Novotorcbok. 

2\3'^et5« 

309 

Soloweitchik  .     .     .     . 

Orenbourg  (Russie). 

3*,  4«  et  5« 

310 

SOCMAROKOFF  (B.).      .       . 

Gouvernement  russe  (ministere 
des  voies  de  communication). 

Toutes 

311 

Solschinskt  (B  )  .     .     . 

Gouvernement  russe  (ministere 
des  voies  de  communication). 

2« 

log 
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312 

DE  SOUSTCHOF  (NlCOLAS). 

Commission  Internationale  (section 
russe)  Sud-Ouest  russe. 

4e 

;  313 

SpANJAARD  (H.)      .       .       . 

Etat  n^erlandais. 

3«  et  4*" 

i  314 

i 

Spanjaard(R.-II.-.1.)      . 

Gouverncment  des  Pays-Bas  (colonies) 
et  Etat  aux  Indes  n^erlandaises. 

1«  et  5- 

315 

Stevenson  (A.-G.)     .     . 

North.p]astern  (Angleterre). 

4* 

316 

Strambio   DE   Castillta 

Italiens  d'int<5ret  local. 

5« 

i  317 

DE  StROUVJv      .... 

Lozowo-S6bastopol . 

1"  et  2'' 

318 

Snss  (Nathan).     .     .     . 

Madrid  k  Saragosse  et  A  Alicante. 

2-  et  3« 

319 

DE  SVIKNTZITZKY  (HeNRI). 

Novgorod. 

3*  et  5« 

320 

SwiATSRY  (Jean)  .     .     . 

Moscou-Brest. 

3«  ot  4« 

:  321 

DE     SyTENKO    (N.).      .       . 

Commission  internationale  (section  russe). 
Rapporteur.  Gouvemoment  russe  (mi- 
nist6re  des  voies  de  communication;. 

4«  et  5e 

322 

SzAWLOWSRi  ('Adam)  .     . 

Varsovie-Vicnne. 

3« 

323 

TaizoOmaK 

Gouvernement  japonais. 

3«  et  5" 

324 

Tambour  (A.).     .     .     . 

Ser\'ice  st^nographique. 

5« 

1  325 

DE  TaNC'iKW  fPAUL)    .       . 

Novgorod. 

3«et4'' 

!  326 

Lp  baron  Taub<J:(Alex.). 

Vladicaucase. 

1^  ct  3* 

327 

DE  Tch6remissinoff  (P.). 

Commission  internationale  (section 
russe),  Grande  Soci<5t6  nisse. 

Toutes 

'  328 

Teoner 

Gouvernement  et  Etat  danois. 

I'e  et  2« 

1  329 

Thi^.odossieff  (M.)    .     . 

Griazi-Tzaritzine. 

lroet4« 

1  330 

DE    TiMONOFF  (V.-E.)-       • 

Gouvernement    russe    (minist^re 
des  voies  do  communication). 

1"  et  4« 

^  331 

TiTOFF  (VAli:RIBN)       .       . 

Donetz  (Russie). 

2«  et  4« 

332 

ToMARA.       ..... 

Gouvernement  russo  (ministdre 
des  finances). 

4e 

333 

Toulon 

Oue.<;t  fran^ais. 

ire  et  4« 

334 

DE  lA  T01!RNKRIE.       .       . 

Commission  internationale.  Gouverne- 
ment fran^ais  (ministere  des  travaux 
publics). 

Toutes 

335 

TOURTSI^.VITCH .       .       .       . 

Grande  Soci^t(5  russe. 

1"  et  3« 
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33(5 

Trasknstkr  (Paul)   .     . 

Compagnio  auxiliaire  internationale. 

Ire  ^.i  4e 

337 

TschaIkovsry  (N.)    .     . 

Rapporteur. 

2« 

338 

TSCHEPOURNOFK  (A  )  .       . 

Commission  internatioDale  (section 
russe;.  Etat  de  Finlande. 

Ire 

339 

TSCHERKMISSINOFF.     . 

Griazi-Tzaritzine. 

4« 

340 

Vai.ley(A.) 

Sen  ice  st6nographique. 

4« 

341 

Vandenbroeck  (Albert). 

Malines  d  Terneuzen  (Belgique). 

4«  et  5« 

342 

Vassilieff  (Nicolas).     . 

Etat  russe  (Koursk-Kliarkoff-Azoff;. 

l'%3^'et4« 

343 

Vaucamps  (Albert)   .     . 

Nord  de  Milan. 

3^ 

344 

Verchowski  (Michel)    . 

Riazan-Ouralsk. 

2«  et  3«' 

345 

VlLBKS(E.) 

Tramways  de  Turin. 

5« 

346 

Wallaert  (PL  j    .     . 

V^rone  et  Vicence  (Italic). 

5« 

347 

Walter  (A.-A.)  .     .     . 

Koursk  k  Kiev. 

4*  et  5" 

348 

Wamfantieff      .     .     . 

Orel-Griazi. 

2« 

349 

Warschawsky  iM.-A.)  . 

Orenbourg. 

3^  at  4« 

350 

Warschavsky  (L.;    .     . 

Koslov- Voronege-Rostov. 

4« 

351 

Wassilief 

(jouvernement  russe(contr6le  del'Etat). 

3«  et  4« 

352 

Wedr.nsky  (Basilei  .     . 

Griazi-Tzaritzine. 

5- 

353 

Weisgerber  .... 

Gouvernement  fran^ais  (ministdre 
du  commerce). 

ire  et  2« 

354 

Weissenbruch    (Louis). 

Commission  internationale. 
Rapporteur. 

lr«  et  5« 

355 

Welitschko  (.!.'.     .     . 

Fastov. 

l"^"  et  5* 

356 

DB  Wkndrich  (A.)     .     . 

Gouvernement    russe   (minist^re 
des  voies  de  communication). 

2«et3« 

357 

Werchovsky  (W  )    .     . 

Commission  internationale  ^section  per- 
manente  el  section  russe).  Gouverne- 
ment russe  (ministere  des  voies  de 
communication). 

Toutes. 

358 

Whitwham  (F  -G.)   .     . 

Sardes  (Italie). 

2«  et  4« 

359 

LecomteDEWiELOPOi^Ki 

Dom  bro  va-I  vangorod . 

3« 

360 

DE  WiNBERtt  (GEORGflS). 

Commission     internationale     (section 
russe).  Moscou-Brest. 

3«  et  4« 

'V 

7-1 


ic 


LXXXVI 


COMPTK  RENDU  DE  LA  (JUATRI^ME  SESSION 


^7 


55  a: 

NOMS. 
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361 

\VlNKLER 

Seethal  (Suisse). 

5« 

362 

DE  WiTTK  (Serge)     .     . 

Commission  interna tionale 
(section  russe). 

Toutes 

363 

Worms  dk  Romilly  .     . 

Gouveinement  fian<,*ais  (ministdre 
des  travaux  publics). 

2*  et  3"^ 

364 

Wo  YARD  (Emile)  .     .     . 

Tournai  Jurbise  et  Landen-Hasselc 
(Belgique). 

4« 

365 

Le  baron  deWrangel(G.) 

Commission  Internationale 
(section  russe;. 

4« 

366 

Wlrtz  (Georges)     .     . 

GouYernement  des  Etats-Unis. 

Toutes 

367 

Yacoubokfsky      .     . 

Oural. 

ire 

368 

Zavadsky  (Nicolas) 

Oural. 

1" 

369 

Zeisicii  (W.)   . 

Baltique. 
Rapporteur.  Etat  hongrois. 

3",  4*  et  5« 

370 

Zeller  (F.)     .     . 

4* 

371 

Zenkovitch     .     . 

Etat  russe  (Pol4ssi6). 

1«  et  5* 

372 

DE  ZlEGBER  (KmILE) 

Etat  russe  (Catherine). 

3  •,  4«  et  5" 

373 

Ziffer(E.-A.).     . 

Lemberg-Czerno  wit/.- Jassy . 

3'  et  4- 

374 

DE  ZWOLINSKI  (NlCOI 

AS) 

Gouvernement  russe  fministere 
de  rint^rieur;. 

3«  et  4- 

l(0       Jl-y  >t<   ) 


r 


SEANCE  SOLENNELLE  D'ODVERTURE 


SALLE  DE  L'ASSEMBLCE  DE  LA  NOBLESSE,  place  Hichet^  a  Sainl-P^tersbourg. 
l^  tamedi  8jiO  aoUi  f89I,  A  $  hcures  de  reiev^. 


A  la  (lernajide  de  la  Coiiunission  iiiternaUonal<.%  (aisaiit  Ibnctiuns  do  bureau 
provisoii*e(art,  12  des  staUits),  S.  Exc.  M.  de  Wiite,  mhilstre  des  vjies  de  commu- 
nlcalion  de  Rmsie,  ayant  consonti  a  faire  I'otiveriuro  de  la  quatriemo  session  en 
<|iialit^  de  president  d'lionnour  (i),  |»rononce  lo  discours  suivaiit : 

<  Messieitrs. 

4t  R«*unis  a  Paris  en  1880,  les  membres  du  Congi^s  international  des  chemins 
de  fur  out  biuu  voulu  choisir  Saint-Petei'sbau rg  pour  siege  de  laquatrieme  session 
du  Con^i^s.  Ce  choix,  accueilli  avec  la  i^kis  vive  sympathie  par  le  gouverne- 
ment  imperial,  a4te  gradeusement  approuve  pai*  S.  M,  I'Enipereor. 

«  Depuis  la  premiere  session  du  Congres  int«ji"national  des  chemins  de  ter,  les 
deiegues  ruases  ont  Thonneur  d  en  faire  partie;  aujourd'hui,  il  nous  incorabe  un 
nile  plus  actif.  Cbarme  de  i>oovoiraccuoillir  une  niunion  aussi  bi-illante  k  Saint- 
Pelur^bourg,  legouverneineut  imperial,  lidele  aux  anciemies  traditioiisde  large 
€t  cordialo  hcmpitalite,  se  fera  lui  platsir  ct  un  devoir  de  rendre  voire  s4jour 
parmi  nous  aussi  agreable  quQ  possible,  do  faciliter  la  t^che  du  Gongres  ot 
d*&S3&ut%^r  le  sueces  de  ses  travaux. 

•  Je  a*ai  pas  besoiu  de  parler  de  la  grandeur  de  votive  mission  et  de  TimiX'r- 
tance  de  vos  ti*avaux  si  productifs  et  bi^'ufaisantson  consequence.  A  riieure  qu'tl 
est»  on  na  plus  bestjin  de  proclamer  cette  vorite  —  reconnue  uii<mimomerit  — 
i|ue  les  chemins  de  fer  sont  un  des  plus  puissants  moteurs  de  la  civilisation  et  du 
progn*s  ot  Tun  des  moyeiis  los  plus  surs  d'apprendre  aux  nations  a  s'unir,  k 
i*<iiudier  et  ii  se  rDSi>ecter  mutuenemeut. 

€  Jitudier  les  differents  problemes  quo  sou  Invent  la  construction  et  Texploila- 


p)  Jkfix  oOi^  da  iiiint»tre  Avaieut  pria  pUitie  :  i  droite,  lfAf.^«l|]air^,pr«sidetitde  UCoininiM^onintrrntikMial«du 
Brf^ttchi,  mcmHfedeia  CommiMloD.  iu)cJ«d  pr<i»i<Ieai  de  la  deuxi^me  sessioii;  PkartL  meoihre  de  ta  Coroi- 
„  ftoeion  pr^Mileui  At  la  CroiAi6iii«  teflon ;  h  gauche »  MM.  SorimArukotT,  dtrectear  Au  d<^piLrlefnerit  d«*ji  chi»mlDS 
tor rHMH ;  Adaiionrorr, pi^jtidentde  I' Admii4itinilion  det  cbemjns de  fer  de  I'EUl ;  ie  oolone];  de  Wondrich, ij|4)>ecteur 
inU  dnehrtnins  de  fi'r;  M^rinfr.  wcr^totre  du  mmiatre  des  roi«a  de  coromiLiJcatioD  t  MichnMnM^h,  tlirecteur  de  L* 
ooellerte  du  ministrp. 
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tton  des  diemiiis  de  foi\  laii'e  Tcchango  iles  resultats  ac^juis  par  les  I'l^cherclies 
laborieuses  des  travailleiirs  de  divet^ses  nations,  c*est  line  U'lche,  Messieurs,  dans 
laqiiello  rhumanite  Hutiere  salne  avcc  I'osiiect  et  gratitude  la  [Kjusee  du  genie  qui 
LT(i(3  el  la  peine  de  Touvrirr  qui  travaiUe. 

«  C'est  pour  moi  un  grand  hoimeur  de  vous  souhaiter  la  Llenvenue  ^  Saint- 
Pt'^toi'sbonrg,  Nous  ne  itrctendons  i»as  rivaliseravet"  Paris,  qui,  lorsdc  la  session 
precedenti:?.  a  pu,  sous  les  auspices  brillants  et  grandir>s(»s  de  rexpositioii  univer' 
selle,  vous  convier  k  feter  avec  lui  les  trioraphes  fie  Tindustrie  et  du  progres. 

^  Nous  no  pourrons  vous  offrir  rien  d^.  pareiL  Nous  osperuns  pjurtant  que 
noti^  pays,  plus  ou  uuiins  ineuunu  aux  etrangei^,  nos  institutions  el  nos  chemins 
de  fer  vous  presentennit  quelques  particularit^s  digues  d'attention  et  que  vous  ne 
r*^greiterez  pas  votresejour  parnii  nous. 

«  Lo  temps  me  manque  pour  vous  donner  un  aper<;u  historique  assez  detaille 
de  la  construction  de  uos  cheniins  de  fer  et  du  developpement  de  noire  reseau. 
Notre  preuii^re  voie  ferree,  de  25  l\ilouieti'es,  mtro  Saint -Petonsbuurg  et 
Pavlovsk,  fut  comuiencee  en  iS36  et  aehevee  en  1838.  En  ^^^42  fut  inaugure  le 
pi^mier  chemin  de  fer  dime  grande  importance,  celui  de  Saint-Petersljourg 
k  Moscou.  Ce  chemin  de  for»  constniit  par  le  gouverneinenf,  avaitete  trace,  selon 
la  volontede  (eu  S.  M.  rEnipercur  Nicolas,  prusquo  en  ligne  droite»  ce  qui,  tout 
en  augmentant  sensiblement  les  frais  de  construction,  offre  d^autre  paH  de  grands 
avantages  a  Texploilation  de  cette  ligue,  on  le  uomlire  de  voyageurs  et  la  cpiantite 
de  marchandises  graudissent  dans  des  proportions  considerables.  Ikqmis  lors,  la 
grande  importance  des  cbeniinsde  lera  6t6  generalemeut  reconnue  en  Russie  et 
le  gouvernemeut  a  pi'ojetc^  un  r<^soau  de  voies  ferrdes  qui  doit  reunir  les  points 
les  plus  imi>4u1ants  de  not!*e  pays.  Les  projels  de  ce  reseau,  nifidiHes  [dusieurs 
fois  coufornieuieut  aux  circonstances,  so  sent  realises  eu  partie  pnr  I'Etat,  en 
pai-tio  par  des  soci^t<is  anonymes,  avec  le  eoncours  do  gouvernemeut:  raals  en 
general,  en  ttuit  ce  qui  concerne  les  questions  ecouomiques  et  pcditiques  de  nt)s 
chemins  de  tei\  on  re  ti'ouve  ton  jours  eet  element  esseniiel  de  not  to  vie  politique 
etsociak%  riuitiative  bienlLiisantede  notre  tuteur  aui^fuste,  S.  M.  TEmpereur. 

«  En  ce  qui  concerne  le  cote  h?chnique  de  la  construction  et  de  rexploilation 
descheniius  de  fer,  la  Russie  a  |irofite  de  rexptu'ieuce  des  autn»s  ]iays.  Ost  sur- 
t<:uit  a  la  France  que  nous  devons  beaucoup,  ("est  d'elle  que  nousavous  pris  non 
seulenient  les  modes  de  constructinn  et  d'exploitation  des  cbeuiins  de  fer,  mais 
aussi  les  hnmmes  savants  et  pratiques  qui  ont  servi  de  pionniers  de  la  science 
technique  en  Russie.  Nous  noublterons  jamais  queerest  la  France  qui  nous  a 
flonne  deux  de  nos  premiers  directeurs  generaux  des  voies  de  communication, 
MM.  Pevedant  et  Betheucourt,  et  que  cost  elle  encore  qui  mms  a  nides  a  Forgani- 
sation  de  not  re  instruction  technique,  en  nous  prdtant,  au  couuuencemeut  de  ce 
si6cle,  plusieurs  professoui^  et  entre  autres  les  celebres  geometres  Lame  et 
Pazaine,  qui  ont  ym6  un  role  si  eminent  dans  Torganisation  de  notre  ecolo 
des  ponts  et  chaussees. 


siSanxe  sulexnkllg  i)r«i:VEiiTrRE 
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<  Cette  seraence  do  rinstruclion  technique,  einpriuitte  a  TEiirofje,  ageirme  sur 
notne  si>l,  j^r^ce  a  cetk?  nature  intenigciit43  et  bieu  donee  qui  a|)i>artieiit  an  travail- 
Ii3ui*  russo  dans  tout^s  les  liranches  do  notre  vio  sociale.  Nous  possedons  uu  ivseau 
de  cheniins  de  fer  de  3*i,000  kiloniHtres,  nous  nlnmron^  pas  dev;mt  la  j^^rande 
entreprise  de  la  voie  transsiberieniio,  et  lo  uiamitie  d'iugr^nieui's  a  la  hauteur  Jl!  la 
seieuce  coateniporaine  no  se  fait  plu^  seiilir. 

*  t/oxpenence  de^  autres  pays  ne  pout  plus  nous  suHii'e.  L'cHendue  consi<le- 
rable  de  nos  chemins  de  fer  et  la  diversitc  de  lenrs  conilitions  oldigeut  nos  ing^- 
nieur^  k  la  rechei^:he  de  m(*tho<los  nourelles  et  au  perfectionncment  de  celles  qui 
*  I .  alin  de  les  adapter  aux  exigences  des  paHies  si  differentes  de  BOtre  vaste 

<  En  vous  tnvitant,  Messieui^,  h  pi^eudi-e  connaissance  des  i^ultats  de  nos 
ravaux,  j'ai  TesiMjii'  que  nos  chemins  de  ler  pouriont  vous  pi'usenter  certains 

oVied  ntjuveaux  et  interessanl<.  Nous  nous  ferons  uu  devoir  do  vous  en  fact  liter 
roxnmen.  on  attirant  votro  att^^ntion  snr  tout  ce  qui  pent  en  ^tre  digne, 

<  Quanta  moi»  Messieurs,  je  mo  fais  un  devoir  de  vons  exprinifu*  le  lUaisir 
^inoet^  que  nous  epmuvon^  tons  k  vous  voir  paruii  nous,  et  de  souhaiter  au 
tloogres  d  ajouter  de  nouveaux  succ<^s  a  ceux  qui  out  ddja  couroujie  les  travaux 
dv^  so-ssions  priVcWientes. 

*  J'ai  rinmneur  de  declarer  ouvei'te  la  qnatrienie  session  du  Congiiis  intenia- 
tioaal  das  cheminsde  tei\  ^  (Applanflfsseinfmis.) 

M.  Eelpaire,  president  de  la  Gomniisj^ion  internationalo  du  Congres  des  che- 
mins  de  fer,  KqK)nd  en  cos  termes  : 

«  Excellence,  chehs  Collegt:es, 

«  Nous  nous  soniniesempi*esses  de  re|»ondre  k  Tappel  do  la  Russie.  Nos  mains 
sontu^ndues  vei-s  les  Vi'jtros,  chers  collegues,  [>our  que  vous  les  sein-iez  dans  uno 
iiuniuno  utiieinte,.. 

Comment  expi'inierai-je  les  sentinienls  de  reeouaaissance  que  nous  fait 

luver  la  spleodide  reception  qui  nous  est  faite? 

A  TEmpereur,  a  ce  centi-e  d'aetion  et  d'allbction  de  la  nation  russe,  Thoni- 

de  notpe  respect,  rexprossien  de  nus  remerriements  les  |>!ussincei-es. 
Notre  gratitude  an  gouvernement,  qui  a  si  bleu  compris  et  si  couipletemont 
ext'cute  les  augustes  volontes  du  Souverain. 

*  Notre  iHieunnaissance  nussi  au  Comite  siK'»eial  rnssi^,  qui  depuis  [dusieurs 
moU  s'ingenie  a  rend  re  notrc  sejour  en  ce  pays  lo  plus  utile  et  ie  plus  agreable 
pas!»ihle. 

*  Un  salut  aniieaJ,  enfln*  aux  ingenieui-s  et  ronetiuiinairfs  si  distinguc'^s  qui 
dirigont  et  exploitent  les  chemins  de  fer  russes  —  et  d<jnl  nuns  sommes  hoi's  de 
nous  dire  les  coUegues. 

*  I/*  Tsar  a  daigne  nous  apjieler  a  sit^u*  dans  sa  capitate  et  nos  travaux 
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diroiit  —  jo  I'espere  —  A  Sa  Majesto  ipfen  ;iixissaiit  ainsi  ellu  a  fait  eclore  des 
idi'Gs  et  preijilre  (Jos  resohitions  haiitinnenl  utiles  an  moiitle  des  chemins  de  fer- 

«  La  session  que  Votm  ExceHence  viant  douvrir  d'une  mamem  si  eJo- 
queiite  fera  iv^sortir  avec  nn  nonvcl  eclat  la  raiscm  detre  et  fulilite  do  notice 
ijisti til  lion, 

^  De  precieuses  etudes  daferuiit  de  la  sesttion  de  Saint-Peterijbourg  comiiie  di^ 
ses  devaneieres  de  Paris,  do  Milan  et  de  Bruxelles. 

*  Nos  travaux  preparatoinis  noiit  jamais  ete  aiissi  iuiportanti^  et  anssi 
com  plots. 

<  I^i  plupait  dentre  eiix  sent  <le  savanles  nionographies  siii'  des  points 
soigneusement  chbisiset,gj'^co  aiix  Etudes  coiisciencieuses  de  nos  rapporteurs,  les 
discussions  pourroni  poUer  sur  des  questions  oettemeDt  post^es  et  parfaitement 
(ilucidees. 

«c  La  collection  de  nos  rapports,  qui  est  en  Ire  vos  mains  a  tous.  temoigne 
sufflsauinient  du  labeui*  assidu  qu'ootdu  slmposer  MM.  les  rapi>crleui*s. 

«t  Nous  les  renieruions  de  leurs  inlei-essants  travaux,  que  nous  avons  appredds 
fleji  et  qui  serout  souvent  consultes,  non  seulenient  i*endant  cetto  session^  mais 
longteuips  apres  encore. 

«  Ce  n'est  plus  i  des  besoins  loeaux  seuls  que  I'expluitaiion  des  chemins  de  fer 
doit  satisfairc  :  les  roies  ferrees  d'un  ])ays.  prolongees  par  celles  des  pays  vci* 
sins,  s'etendeut  sur  des  continents  entiers  et  vont  cheix;her,  jusqu  aux  points  les 
plus  eloignes^  le  tralie  des  pei^onnes  et  des  chases. 

«  Des  necessit^s  communes  s'imposent  :  le  niattTiel  roulant  doit  satisfaire  k 
des  conditions  de  construction  speciales,  Texploitation  doit  se  plier  aux  exigences 
pai-ticulieres  des  diflerentes  lignes  parcuurues.  Les  choses  teiujent  done  de  plus 
en  plus k  se  passer  comme  si  les  lignes  feirees  Jie  forniaieut  qu'une  seuleet  vaste 
exploitation. 

«  L'interet  de  tous  commandant  que  partout  soient  employes  les  ijrocddtis 
d'exploitation  les  plus  iKndectionnds,  la  raison  d'etre  de  notre  association  est  la 
recherche  de  cos  meilleurs  precedes. 

«  Les  questions  similaiiTs  qui  se  posent  a  toutes  les  exploitations  et  qui  exig-enl 
des  solutions  communes  |.w3uvent-elles,  d'ailleui's,  etre  discutees  plus  utilement 
et  [dus  efllcacement  que  dans  ces  i-eunions,  ou  se  donnent  rendez-vons  les  ix:^rsoii- 
nalites  les  plus  ejninentes  a|)[»art*_^nant  a  des  titres  dilTerents  au  mojide  des 
chemins  de  fer? 

«  Nos  sessions  anterieures  en  out  foui-ni  la  |>reuYe  et  ont  montr6  comhien  il 
est  utile  que  les  houmies  qui  consacrent  leur  intellijj:euce,  leur  temps,  lenr 
activite  a  pertectionner  les  services  qui  leur  sont  conlles*  se  coDnaissent,se  com- 
niuniquent  leui-sidees. 

«  Combien  de  uialentendus  peuvent  etre  evites  par  ces  rencontres  perio- 
diques!  Combien  de  solutions  simples  peuvent  ^Ure  trouvees  dans  ces  nkinions 
presfjue  intimes  d'liomnies  vivaat  eloignes  les  uns  des  autres! 
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«  Ces  relations  ijei-sunaE^lfes  outre  les  fiojiuiies  iles  chenii'jis  do  Icr  do  loiiles  les^ 
nations  uc  saiHi'iiient-elles  pMs  a  eilcs  soules  a  prouver  I'utilite  rJe  iios  Cougres'f 

«  Vou9  croyez  avec  moi,  Messieui's^  qu'il  est  salutaire  de  se  retreiii]K*r  ilaiis 
uji  milieu  comme  colui-ci, 

*  Uu  mome  desir  du  bien  tnire  nouu  anime  taus»  nous  eproiivons  mm  meme 
soif  de  pei*lecti(3imeiiient,  tons  nous  marchous  vers  iiii  but  coujmun,  qui  est : 
lepiiis  grand  bien  de  Vhiimaaite, 

«  Les  sessions  pixkiedentes  out  deja  etabli  eu4rc  uous  uue  solidarite  des  plus 
utiles  :  la  session  qui  s  ouvre  resserrera  encora  les  liens  qui  nous  unisisent. 

«  VotiH3  Excellence  nous  a  dit  en  torraes  eloquents  —  et  charniants  —  avec 
quelle  elevation  (fidees  le  role  des  cheoiins  de  t^v  est  conipris  dam  ce  vasle 
empire. 

*  Que  de  grandeur  et  de  hardiesse  dans  les  conceptions! 

*  N  est-ce  |»as  en  Kussie  qu'uno  voie  teri*eo  a  ele  poussee  comiue  par  uiagie  & 
travel's  lesddserts? 

«  La  Russie  n  a-l-ello  pas  deju  mis  la  main  a  Tanivre  pour  vaincre  tous  les 
obstacles  que  tausenle  la  Siberie  el  creer  des  conumiDications  sQi-es  et  raiudes 
vei*s  AMadivost^ik  et  les  niei*s  du  .lapon? 

*  El  qui  done  est  Tinspirateur  d*idees  aussi  grandioses?  Qui  salt  trouver  et 
faire  naitre  au  besoin  lesdevouemenls,  les  ooei*i^ies  indis|»ensables  |>ourexecut-er 
des  U*avaux  presenianl  de  si  froides  et  souveut  de  si  deeourageanles  diffietilti^s? 

€  Qui,  dans  ce  wste  enipin*,  assigne  aux  chemins  de  fer  un  role  aussi  eleve^ 
aussi  civilisateur?  Qnif 

-«  Le  Tsar  de  toutes  les  Russies,  quo  nous  acclanions  avec  enthousiasnie. 
V I VE  l^Emper e ur !  (A vvlamailoris  prolongees. ) 

H  Alfred  Picard,  vice- president  de  la  Commission  Internationale  et  ancien 
pr^idenl  de  la  session  de  Paris,  prouonce  ensiiite  le  discours  suivant : 


«  Excellence,  Messieurs, 

*  L'honorable  president  de  la  Comaiission  Internationale  permanonte  du  Con- 
gin!^  des  chemins  de  ter,  mon  ami  i\L  Belpaire,  se  faisant  riiitei'prele  de  tous  les 
£iat5  i^epi^i^^enti'S  dans  cette  enceinte,  vient  d^exprimer  en  termes  eloquents  leur 
prolonde  reconnaissance  pour 8a  Majestii  rEmjiereur  de  Russie,  qui  a  bien  vouUi 
ouvrir  a  notre  quatrieme  session  les  i>ortes  do  Saint- Peku'sboui^.  Ses  pamles  si 
eloT^es  et  si  eniues  ont  heureusement  tradiiit  les  sentiments  unanimes  de  Tassem- 
hlee  envers  le  Gouverneinent,  les  Administrations  et  les  Compagnies,  auxquels 
nous  devons  une  large  et  niagnitiquo  hospitality. 

«  Jo  voudrais  vous  laisser  sous  Timpression,  sous  le  chaniie  des  brillajits 
discours  dont  Techo  a  I'etenti  dans  tous  nos  cceurs.  Cei>endant  un  devoir  s*iuipo$e 
au  d6l(5gue  du  Gouveinement  frangais,  k  Tancien  president  de  la  session  de  1889. 
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II  ne  ixnit  se  ilisponser  do  redii'e  aux  a<iiniHisrr:iteur.s,  aux  iogoiiieurs  de  ce  pay; 


mt 


coiiibieii  la  r  ranee  leur  a  su  grc  a  avoir  rciianUu  avoc  ompn^sseiuoi 
talion»  d'etre  vemis  en  grand  notiibre  a  Paris,  do  s'y  etre  multiplios  pour  Itj 
success  do  ranivro  coiiimime,  travoir,  par  leur  concuurs,  ajoiile  taut  d*(5clat  h  iios 
travaux  et  a  nos  leU^s.  Notn*  xani  le  plus  cher  est  do  Ics  revoir  aussi  nomhreux, 
plus  nomhreux  iui>me  s'il  est  possible,  loi^  de  roxpositioii  uQivereelle  intjeriia- 
tionalt?  do  KKX)*  par  laqiielle  nf>iis  coraploiis  e<d<M)rnr  le  xix*  siecle  prot  a  disja- 
raiU'odaos  rtUeniite  et  on  nieiae  temps  saliior  Taiirore  du  siecle  nouveau. 

«c  Mes  chci*s  coUeu^ues  russes,  nous  avons  eprouve  iino  veritable  joie  ix  proOter 
de  Toecasion  qui  nous  etait  offerte  de  vous  rendre  votre  visite,  d'accoiirir  k  votre 
appel.  Nous  ainnvons,  attiros  non  seulement  par  lo  bant  inteitjt  de  ces  assises 
p»iriodiques,  inais  encoro  et  surtoiit  par  line  irresistible  synipalhie  pour  la  calme 
ct  puissanle  nation  qui  mai-che  d'un  pas  assure  dans  la  voie  du  deYelop])ement 
paeifique,  du  progiV^s  industriel,  de  Texpansion  eumoierciale. 

<t  Grande  jiar  Tetemlue  de  son  territoire,  car  elle  couvre  |>!us  de  la  nioiti6  de 
TEurope  et  plus  du  tiers  de  TAsie,  graiide  aussi  par  rimportance  de  sa  popu- 
lation, car  ellecompte  ]U'gs  de  i'M  millions  d'ames,  la  Russie  ne  Test  pas  moins 
[»ar  lo  caractere  genereux  do  ses  babitauts,  par  leur  baute  intelli^^^ence,  par  la 
I'iisolution  avee  laquelle  ils  abordent  el  la  l^nacite  avec  laquelle  ils  poursuivent 
les  Gfltroprises  les  plus  colossales. 

^  II  y  a  trois  ans,  M,  Wer<:buvsky  rappnlait  modesteinent  la  part  prise  par 
dcs  ing-enieurs  I'ranrais  dont  le  noin  nous  est  cber  a  retablissonienl  des  premieres 
sections  du  i^seau  russo.  Tout  k  Tbeure  eucoi'e,  Son  Excellence  le  iniiiisti-e  des 
voies  de  communication,  M.  iln  Witte»  voulait  bien,  avoc  la  haute  aut^jrite  qui 
s*attache  a  ses  functions  eta  sa  persoime,  donner  un  souvenir  l)ienveillant  i  ceux 
de  nos  compatriotes  dont  Texperience  et  le  devoiiement  ont  pu  jadis  s  employer 
en  Russie.  Dopuis*  vous  vous/'tes  bjeij  emancipes;  vous  avez  dii^^ioiiieiii  parcoui'u 
la  carriere;  les  eleves  sunt  devt^nus  des  maitres.  Vos  trente  et  quelqnes  mille 
kilometres  de  chemins  do  fer,  si  habilemont  construits,  si  sa]j:ement  exploites, 
sont  les  meilloui's  teinoins  de  votre  talent  et  de  votre  science.  Nous  n'avons  plus 
rien  t^  vous  enseii4:nej';  il  ne  nous  rosie  qu'i  voir,  ii  appi^ndre  et  a  adniirer. 

*  Partout  mainteiiant,  dansce  vasteomjnre,  la  locomotive  cotirt,  franchissant 
les  steppes,  roulant  a  sa  suite  des  flots  de  marchandises.  mellant  la  terre  en 
valeur,  ^veillant  les  ricbesses  souterraines  de  lour  sommeil  seeulaire,  surexcitant 
rindustrie,  multipliaiit  les  relations  commercialese  ci"6aut  et  alimentant  dlm- 
mensos  marcbes,  imi>rimanl  au  mouveiuont  des  polls  uiie  projLjrossion  rapide, 
develoiqiaut  le  ti'alic  des  voies  uavijjrables,  semaiit  sur  sa  I'oute  Taisance  et  lo 
bien-^tre. 

«  Vous  avez  ex(5cute  d'innombraldos  travaux  d'une  ampleur  ma^:,ristrale , 
remarquables  aussi  bien  par  loui-s  resnltats  utilitaires  que  par  les  dillicultes 
vaincues.  La  construction  de  certaines  lij^^nes  a  ^te  un  Jitiroique  tour  de  force. 
Bienldt  vous  aurez  le  Traussiberien,  instrument  merveilleux  qui  rattacbera  le 
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nord  de  TEurope  a  la  mer  tlu  Japon.  an  PiJi-ifiipirv,  ei  je  ne  (les43sp«^re  ims  ^lassister 
plus  tard  k  ujQo  noiivoUe  sossion  d*>  Sfiinl-Petersbourg  oii,  entre  deux  stances, 
voiis  nous  oiTi'iroz,  cnnim<^  liors-dVpuvro,  imo  petite  exciimion  vers  Vladivostok. 
I/ouvertui'e  de  ot^tte  derniere  ItLciie  manjuera  une  ere  nouvelle,  sera  lo  signal 
d*une  n^TOlution  econoniique  sans  pi'^ctMent,  constituera  pour  vous  un  tftre 
inoffaeable  de  urlrdre  et  trhcmneur. 

«  Le  pav:^  qui  aborde  avec  laut  de  vail  lance  des  cpuvres  si  gi^andioses  ^tait  tout 
design^*  pnur  servir  do  siege  k  Ttme  de  nos  i)remi6res  nJimions.  Nous  nous  effor- 
coroDS  tons  de  I'endm  cetre  sctssimj  tlijirne  du  Gouvurnement,  do  la  nation  et  de  la 
belle  cite  dunt  nous  souiiues  les  hutcs, 

«  Messieurs,  je  vous  propose  de  rei>eter,  apms  M.  le  pn*isident  de  la  Commission 
internationale  : 

«  Vive  Sa  Majeste  rEmpercur!  Vive  la  Hussie!  »  {Acclnmatmis  pf^longecs.) 

S,  Exc.  M* le  niinistro  se  it^tire  ensiiite.  II  est  ivcooduit  par-  le  lurrY»au  de  la  Com- 
mission internalirmale,  qui  repi*end  ies  ronctionsde  bui'eau  provisoiroet  propose 
aux  acclamalinns  de  fasseitihlee  de  iiomnier  |»resident  eilectif  de  la  quatrieme 
.session  M,  le  lieuteaant  greneral  du  genie  de  Petroff.  jtri»si<leiit  du  Conseil  des  iugu- 
nieurs  misses, Celui-ci  reniercie  Ies  mernlii'os  du  (kui^^i'os  dans  Ies  termos  suivaiits: 

«    ME8SiErRS, 

m  Vous  ave;5  bieu  vouhi  m'appeler  a  presider  vos  stances  pk^nieres.  »le 
m'incHne  devant  voire  decision,  sachaut  que  je  dois  rinsii^ne  honneur  que  vous 
nie  fait.es  a  voire  delenmce  pour  le  Cfouvernenieul  qui  vous  accueillo  et  a  voire 
couHoisie  traditionnelle  pour  le  imys  dont  vous  etes  Ies  hntes. 

«  Aussi  est-ce  nioins  en  men  nom  qu'ao  noin  do'  mes  compatriotes»  Ies  lUjt?^* 
nieurs  et  adniinistraleurs  russes  —  dont  Je  suis  certain  d  exprimer  ici  Ies 
sentiments  do  ;j'i'atitudo  —  quo  je  me  fais  un  devoir  do  vous  remercier, 

«  Pour  moi,  qui.  pour  justiJier  voire  chrdx,  ii*ai  «|ue  mon  al)s<.tlu  devouement  a 
noire  tache  commune,  je  me  sens  surtout  conlus.  Ei  comment  ne  le  serais-je  pas 
en  presoocc<ie  cette  ilkistre  assembleo  on  sont  niunts  \m\t  d*hommes  superieurs 
a  divers  litres,  que  leurs  travaux  scientifiques  ou  admin istratifs  designaient,  bien 
pluU'd  que  moi,  a  rhonneur  de  vos  sullrages  ? 

m,  Su  dans  do  pai'oiUes  circonstances,  j*ose  assumer  Ies  fonctions  qu'il  vous  a 
plu  de  me  conller,  cestqneje  compte  sur  votre  bienveillaute  inrlul;:rence  et  que, 
d*ailleur?.  j*ai  fiovant  moi  une  voie  toute  tracee,  l\iur  eviter  rle  commettre  des 
faiite^  imi*apdonna1des,  je  n'aurai  qu'4  suivro,  dans  fapprecialion  de^  buts  k 
atteindi'o  par  notre  Congivs,  Ies  exeniples  que  nront  donnes  mesemineiits  prede- 
cesseiirs  :  feu  M,  Fassiaux,  s^icretaii-e  gem'vral  ilu  mieistere  beige  des  chemius  de 
fer,  [jostes  ut  tidi^t^raphes,  M.  le  coramandeur  Brioschi,  senaleur  du  roj^aume 
d'ltalie,  et  >L  Alfn-^d  Picard,  president  de  la  section  des  travaux  publics,  du 
commerce  et  de  Tinduijitrie  au  couseil  d'Elat  frangais. 
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*  1)0  ces  trois  presidents,  !e  premier,  M,  Fassiaux,  estime  de  nous  tons,  cehii 
que  M.  PicarrJ  a  si  justcment  appel^  rapotre  du  Congress,  nous  a  quittcs  pour 
Jamais.  La  niort  a  m-ViiiA  —  et  seule  elle  poiivait  arreter  —  ractivito  infatiizable 
de  ce  voritablo  initiateur  ties  Congn^s  de  cliotuins  de  ler.  Mais  le  souvonir  dos 
services  qu'il  a  rendus  ne  jiorira  pas;  il  restera  indissokibleraent  He  a  Thistoire 
de  nos  Iravaux. 

«  Tons  ccux  qui  liront  les  proces-verbaux  des  sessions  prec<identes  et  les  bulle- 
tins de  la  Commission  internatioiirile  verroiu  avec  quelle  profonde  connais-^ance 
du  sujot  ont  ete  pre])ar(is  los  exposes  des  questions  a  debattiv.  Plus  d'ane  Ibis,  ils 
serontenjei'veilltL's  du  talent  avec  lequel  les  orateurs  ont  aboi"d«i  et  tralte  les  ques- 
tions, do  la  prudenco  et  de  riinitartialito  qui  ont  preside  aux  conclusions  tif^s 
des  debats,  soit  dans  les  sections,  soit  dans  les  seances  plenieres. 

«  Ces  Fi'^suUats  des  meditalions  friiommes  doiies  d'une  grande  experience  et 
d'unc  connaissaoce  profomle  de  iiomlireuses  Itrancbes  de  la  science  muderne, 
apjniyes  ]>arrois  sor  des  observations  et  des  essais  jusqi^aloiN  inconnus,  ne 
constituent  pas  seulenient  des  ensei^nements  immediatement  ulilisables  dans  un 
cercle  reslreint  d'adininistrateurs  ot  d*incronieui*s  des  cbemins  de  for;  ce  sonf  bien 
souventaussides  niateriaux  precieux  pour  I'avaneeujent  das  sciences  physiques, 
econouiiquos  et  socialos, 

«  Cette  fois  encore,  Messieurs,  nous  voyons  |deinenient  remjdies  les  conditions 
nteessaires  pour  que  les  resultats  de  la  session  ne  soient  jias  inforienrs  a  ceux 
des  precedents  Congius.  11  suffit,  pour  s'en  convaincivs  de  jeter  un  coup  d'oeil 
sur  la  liste  des  dtdetruesqui  mni  veniis  prendre  part  a  nos  travaux. 

*  Le^  parlicularit(!is  du  pays  choisi  comme  siege  du  present  Cuugres  vous 
fouruiront  peut-etre  quelques  nouveaux  moyens  de  mieux  61ucider  certains 
points  de  unt,i*e  questionnaire. 

«  Sans  douLe,  relativeiuent  a  T^tendue  du  territoii^  ou  au  nombre  des  habi- 
tants, le  rdseau  de  la  Russie  est  loin  d'etre  aussi  developp^  que  celui  des  auti^s 
grands  Etats  de  TEurope;  mais,  nulle  part  autarit  que  dans  ce  pays,  on  ne  ren- 
contre une  infinje  variete  ^le  t^rritoires,  de  cHuiats  el  de  conditions  econoiniques. 

*  Outre  des  lignes  d'un  caractere  normal,  vous  y  trouver©^  des  roies  ferries 
qui  travorsent  <rimnienses  marais,  ceux  rle  Pinsk  par  exeiTiide»  b3s  deserls 
sablojineux  de  TAsie  centrale;  des  voies  qtii  tVancbissent  les  niontagnes  de 
rOnral  et  du  Caucase  ou  qui,  comme  les  lignes  de  la  Finlande,  peneti'ent  dans 
la  direction  du  nord  plus  iivant  qu'aucun  chemin  de  for  au  monde.  II  est  douteux 
qu'il  existe  uoe  contree  ou  Ton  doive,  autant  qu  on  Russie,  hitter  contn*  les 
neiges  mouvantes  que  les  vents  chassent,  k  dlui menses  distances,  sur  des  voies 
environnees  de  |daines  sans  fln  pendant  des  centaines  de  kilonietres. 

<r  Yous  y  verre/C  des  liij:nes  enconibrces  de  marchandises  et  des  chemins  ou  le 
trafic  est  si  laible  qu'il  ne  pent  fonrnir  tons  les  Jours  !e  chargement  d'un  train. 
Nous  brulons,  dans  le  foyer  de  nos  locomotives,  les  combustibles  les  jdus  divers; 
bols,  tourbe,  bouille  de  toute  esjiece,  a  coniiueucer  par  ranlliracite  I'our  finir 
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ir  le  lignite,  saus  compter  plus  fVun  denii-millioD  de  tomies^fie  W'sidus  Uqnides 
^bteuus clans  la  fabricatiOD  du  petmle. 

<  Le  caractcVi'e  coiitinoolal  de  nolro  tfjJiTitoiro  ot  les  tlist4inc«s  considerables 
li  separent  rios  ports  des  centres  do  production  font  que  les  objeis  a  ti^ansporter 
:»ivent  parcoiirir  d *iai menses  f*i! paces. 

La  situation  de  noli'e  r^scau  pout  so  nkumer  ainsi  : 

fuenr  exploitee,  y  eouipris  la  Fiulande 32,000  kilometa^s, 

lesean  finlandais 1,875        — 

Jhemin  de  *ei' transcaspien i,433         — 

)ans  la  Russie  d'Eurupe,  la  Finlande  exceiitee,  nx>ns  avons  27,7(K)         — 

)it  3.4  kilometi^s  par  10,(KK)  liabitants  et  0.0  kiloraeti'e  par  myriametre  carre* 
Ijbs  lignes  en  construction  s6  subdivisent  ainsi  : 

Foles  h  largeur  norrn^le  (t>^pe  nisse) 4,000  kilometms. 

Jheniins  de  fer  i^conoiijifjucs  (a  voie  ("troite)     .     .     ,     ,     .  i,l(K)         — 

In  181X),  le  nonjbre  de  voyageurs  kilometriques  a  ete  cle    .  ri,Oirjjj(^H),<HX) 

le  nombre  de  tonnes  kilometrif[uos  de i4,n:j<\0(X).<H)0 

*  Le  parcours  moyen  des  voyageurs  excede  107  kilometres,  ce  qui  fait  le 
riple  du  parcoiii^  moyeii  »le  la  France  (35.3-4  kilometres)  ot  le  tpiadruple  de 
L4ui  fie  rAHeniai(ne. 

l^  parcours  moyen  des  marchandises  est  d'envirou  220  kilometras,  pr6s  du 
>uble  de  celui  de  rEtiro[)e  Of  cidentale, 

I^e  nornbre  moyon»  par  kilouielrt?  de  voio  ferree,  des  voyag:euri  transportes 
I  t-t^,  en  1890,  de  I'si^OOO.  conti-o  261,000  en  AUemagne  et  22;3/JO0  en  France. 

Pour  lesf  marchandises^  le  mouvemerit  luoyeu  par  kilometre   a  ete  de 
U,000  tonnes.  Ce  chid  re,  qui  est  dv)k  suporieur  a  celui  de  rAllernajj:ne,  oii  Ton 
I'a  constate  que  521, CKX)  tonnes,  depasse  de  beaucoup  la  moyenne  obtenue  en 
'^rance,  ou  la  statistique  doime  283,000  toinies. 

<  Unedes  paHicularites  les  plus  nolables  de  nos  chemins  de  fer,  c*est  que  les 
irifsetle  mode  de  repartition  du  trafic  entre  les  lignes  concurrentes  sont  abso- 
iment  soumis  au  coutrule  du  GouverneoienU  qui,  dans  ces  trois  dei'nit»rus 
inees,  a  pour  ainsi  dii-e  change  cette  question  de  face. 

«  Ne  voulant  pas  abuser  de  votre  attention,  je  rae  bornerai  a  cette  enumeration 

5-s  pi'incipaux  i^oints  qui  caract^riseut  T^tat  de  notice  reseau.  Toutefois,  avant 

terminer,  je  ne  puis  ni'empecher  de  dire  quels  vifs  regrets  nous  ejirouvons, 

5US  autres  Russes,  k  etre  priv6s  de  la  presence  de  plusieurs  de  nos  collogues  a 

luse  de  Tapparition  du  cholera.  Avec  Taide  do  Dieu  et  gr^ceaux  »*nergiques 

aesures  prises  par  notre  (Jouvernemenl,  les  progi*es  du  mal  ont  et6  enrayes 

nous  n'avons  pas  a  craindre  que  rc^pideuiie  prenne  des  proportions  mena- 

ites.  Nous  pouvons  done  travailler  en  security,  avec  la  pleine  coniiance  que 

session  de  Saint-I^etei^boui-g,  par  les  r(5sultat3  quelle  va  obtenir,  sera  la 
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(ligne  continuation  des  sessions  qui  se  sont  tenues  a  Bruxelles,  a  Milan  et  k  Paris. 

«  Lcs  debats  qui  vont  s  ouvrir  nous  monti^ront  plutot  la  vari(5t<i  que  la  diver- 
site  des  opinions.  Nous  tacherons  d'arriver  a  une  complete  entente  et,  a  force 
de  nous  entr'aider,  nous  resscrrerons  davantage  encore  les  liens  de  notre  amitie, 
(jue  nous  rendrons  plus  cordiale  et  plus  profonde. 

«  Je  vous  invite  done,  Messieurs,  a  conimencer  nos  travaux  et,  pour  leur 
(lonner  une  niarclie  I'cguliere,  je  vous  propose  de  proceder  k  quelques  resolutions 
conccrnant  votre  bureau,  conformeiuent  k  Tarticle  12  de  notre  regleni(mt.  > 
( .  i  jyjdrf  wHsscn }  en  Is.) 

—  I/assemblco  cliargc  onsuite,  sur  la  pr.'>position  du  president,  le  secretariat 
de  la  Commission  du  secretariat  de  la  session. 

Conformemenl  a  Tarticle  12,  le  i)remier  del^gue  do  chaque  gouvernement  est 
nomme  vice-president.  Get  article  trouvc  son  application  pour  TAutriche  et  la 
Ilongrie,  la  Belgique,  le  Bresil,  la  Chine,  le  Daneniark,  TEgypte,  TEspagne,  les 
Elats-Unis,  la  France,  la  Grande-Bretagne,  les  hides,  la  Tasmanie,  la  Gi*ece, 
ritalie,  le  Japon,  le  Mexique,  les  Indes  neerlandaises,  la  Perse,  le  Portugal,  la 
Roumanie  et  la  Turquie. 

La  seance  est  lev6e  a  3  1/2  heures  pour  permettre  aux  cinq  sections  d'61ire 
leurs  bureaux. 
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ire    SECTION 

VOIES    ET    TRAVAUX 


PrMdence  provisoire  de  M .  NOBLEMAIRE,  membre  .de  la  Commission  internationale. 

IL  U  President.  Messieurs,  j'ai  ete  charge,  par  la  Commission  internationale, 
de  pr^sider  provisoirement  la  l"*  section  pour  proceder  a  la  formation  de  son 
bureau  definitif. 

La  Commission  internationale  a  i^esolu  de  ropaHir  la  pr^sidence  entre  les 
diverses  nationalit^s  representees  au  Congi'cs  et  d'attribuer  celle  de  la  1"*  section 
a  rAutriche-Hongrie. 

Apres  avoir  consulte  nos  collegues  de  ce  pays,  nous  avons  Thonneur  de  vous 
proposer  de  designer,  comme  president  de  la  1""  section, M.Hoheneggkr,  que  vous 
connaissez  tons  par  ses  eminents  travaux.  Je  suis  i>ersuad6  que  tons  vous  rati- 
Herez  ce  choix.  {Applaudissenwnts,) 

IL  Hohenegger.  Je  vous  I'eniercie  de  I'honneur  que  vous  me  faites  de  nrappeler 
a  la  pivsidence  de  la  i^  section  et  je  me  fais  un  devoir  de  repondre  a  votre  appel. 

Permettez-moi  de  compter  sur  votre  indulgence  pour  me  faciliter  Taccomplis- 
sementde  ma  tiiche.  Ma  faible  connaissance  de  la  langue  frangaise  me  la  rend 
indispensable.  (A/riHaudissejuents.) 

Je  vous  proiK)se,  messieurs,  de  designer  comme  secretaire  principal  M.  Bkle- 
LOUBSKV,  et  d'api)eler  aux  fonctions  de  secretaire  M.  Rosswnol.  (  Vive  appfvjba- 
tion. ) 

—  La  seance  est  levee  a  4  heures. 
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2     SECTION 


TRACTION  ET  MATERIEL 


Presidence  provisoire  de  M.  VON  LEBER,  membre  de  la  Commission  interaationale. 

M.  le  President.  Messieurs,  la  Commission  internationale  s'est  reunie  hier  soir. 
Elle  a  discut6  et  arrete  les  propositions  a  soumettre  a  chaque  section  pour  la 
constitution  de  leurs  bureaux.  La  Commission  a  pense  qu'il  convenait  de  choisii 
les  presidents  parmi  les  diverses  nationalites,  et  de  conferer  la  presidence  k  des 
hommes  ayant  une  competence  sp^ciale  dans  les  matiei^s  a  traitor  et  une  connais- 
sance  suffisante  de  la  langue  frangaise  pour  ne  pas  eprouver  do  difficult^  i 
diriger  les  debats. 

A  cos  divers  titres,  la  Commission  a  decide  de  soumettre  k  voire  choix,  ik)ui 
la  presidence  de  la  2*  section,  M.  Antochine,  chef  du  materiel  et  de  la  traction 
d'une  grande  ligne  russe.  {Applaudissements,)  Je  vous  propose,  en  outi*e,  dc 
nommer,  comme  secretaire  principal,  M.  Hubert,  et  comme  seci*6taires 
MM.  HoDEiGK  et  DE  TiMONOFF.  (ApplaucUssements,) 

JUL,  Antochine.  Je  vous  remercie,  messieurs,  de  Thonneur  que  vous  me  faites  en 
m'appelant  k  presider  votre  section. 
Nous  commencerons  nos  travaux  lundi  prochain,  22  aout  a  10  heures  du  matin. 

—  La  stance  est  lev^  a  3  1/2  heures. 


3*   SECTION 


EXPLOITATION 


Prdsidence  provisoire  de  M.  LUDVI6H,  membre  de  la  Commission  internationale. 

M.  le  President.  Messieurs,  d  accord  avec  la  Commission  internationale  du 
Congi^s,  j'ai  Thonneur  de  vous  proposer  de  nommer  en  quality  de  pi'^ident, 
M.  Barabant.  {Applaudfsse?nents.) 

Vos  applaudissements  attestent  que  vous  ratifiez  unanimement  ce  choix.  Je 
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cpois  inutile  de  faire  devant  vous  T^loge  de  M.  Barabant  qui  est  connu  par  ses 
travaux,  par  la  position  qu'il  occupe  en  France,  et  par  la  direction  des  lignes 
de  I'Est  qui  constituent  un  des  riseaux  les  mieux  exploites,  non  seulement  de  la 
France,  inais  de  TEurope  enti6re.  {Notweaiix  applaitdissements,) 

Comme  secretaiiX5  principal,  messieurs,  je  vous  propose  de  nommer  M.  de 
Aramburu  y  Pelayo.  {Marques  cVacUidsion.) 

II  est  absent,  mais  j'ai  la  certitude  qu'il  arrivera  aujourd'hui.  C'est  un  ancien 
membre  de  la  3*  section,  et  qui  a  pris  part  a  tous  ses  travaux.  Son  intelligence 
et  son  devouement  nous  sont  connus.  (Tres  hien.) 

Je  vous  propose,  enfin,  de  nommer  en  qualite  de  secretaire,  M.  Picard,  Auguste, 
chef  de  I'exploitation  des  chemins  de  fer  de  TEst  frangais.  {Adhesion,) 

M.  Barabant.  Messieurs,  le  tres  grand  honneur  que  vous  me  faites  est  absolu- 
mtot  inattendu  pour  moi.  11  faut  toujours  avouer  ses  fautes :  j'etais  arrive  a  Saint- 
Petersbourg  avec  le  seul  desir  de  voir  cette  belle  capitale,  de  vous  entendre  au 
Congi*es  et  non  de  vous  presider.  Toutefois,  puisque  vous  voulez  bien  me  faire 
rhonneur  de  m'appeler  a  la  presidence,  je  Taccepte  en  vous  en  remerciant  vive- 
ment. 

Si  vous  le  permettez,  nous  entrerons  imm6diatement  en  mati^re,  en  fixant 
Tordi'o  du  jour  de  notre  prochaiue  seance.  Je  vous  propose  de  suivre  exactement 
I'oixlre  indique  dans  Taide-m^moire  qui  est  entre  vos  mains.  {AssenUment.) 
Lundi  prochain  done,  i  10  heures,  nous  aborderons  la  question  portant  le  n°  XVI. 
{Adh^ion,) 

—  La  s^nce  est  lev6e  a  4  heures. 


4<   SECTION 


QUESTIONS  D'ORDRE  GENERAL 


Presidence  provisoire  de  M.  BRIOSCHI,  membre  de  la  Commission  intemationale. 

M.  le  President.  Messieurs,  j'ai  cte  chai^^^e  par  la  Commission  intemationale  de 
presider  la  A"  section  jusqu'au  moment  oil  elle  aura  constitue  son  bureau. 

L'article  14  du  reglement  du  Congres  est  ainsi  con^'u  : 

«  Chaque  section  nomme  son  president,  son  secretaire  principal  et  ses  secre- 
taires. > 


C  COMPTt:  RENDU  DE  LA  QtJATRIEME  SESSION 

Gomme  aux  pi'ecedentes  sessions,  la  (Commission  internationale  s  est  i^eunie 
pour  choisir  les  personnes  le  mieux  a  meme  de  i*emplir  les  fonctions  de  presi- 
dent ot  de  secretaire  principal  de  section.  EUe  vous  propose  comme  president  de 
la  i*"  section,  M.  Saloff,  et  comme  secretaire  principal,  M.  Amiot.  {Applatcdis- 
sements,) 

—  La  seance  est  levee  a  3  1/2  heures. 


5«   SECTION 


GHEMINS  DE  FER  EGONOMIQUES 


Presidence  provisoire  de  Sir  Andrew  FAIRBAIRN,  membre  de  la  Commission  internationale. 

M.  le  President.  Messieurs,  nous  avons  d'abord  a  nommer  le  president  de  la 
5"  section. 

A  la  session  de  Paris  du  Gongres,  nous  avons  eu  Thonneur  d'etre  presides  par 
M.  Jules  Urban.  Je  regrette  vivement  qu'il  ne  soit  pas  present.  Je  vous  propose 
de  nommer  president  un  homme  qui,  gr^ce  a  ses  connaissances  si)4ciales,  rendra 
les  plus  grands  services  a  la  5**  section.  G'est  M.  le  commandeur  Adolphk  Billia, 
ingdnieur,  directeur  ji^eneral  des  chemins  de  fer  de  Sicile.  {Applaudlsseinenis.) 
M.  Billia  n'est  pas  present,  mais  on  espere  qu'il  arrivera  a  Saint-Petersbourg 
ce  soir. 

Quant  a  la  nomination  du  secretariat,  jo  crois  qu'il  vaut  mieux  que  les  membres 
de  la  section  en  prennent  Tinitiative.  Je  n'aurai  done  aucune  proposition  a  vous 
fairo  a  ce  sujet. 

M.  Eigoni.  Je  vous  propose  do  choisir  pour  secretaire  principal,  M.  Lebrun, 
et  comme  secretaires,  MM.  Gerard  et  Amoretti.  {Applaudlsscments,) 

—  La  seance  est  levee  a  \i  1  2  heures. 
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President  d'honneur : 

M.  Sbrgb  db  WiTTB,  conseiller  d'Etat  actuel,  miDistre  des  voies  de  communication  de  Russie, 
membre  de  la  section  russe  de  la  Commission  iniernationale  du  Congrds. 

President  : 

M.  Nicolas  de  P^troff,  lieutenant  g^n^ral  du  g^nie,  president  du  conseil  des  ing^nieurs  russes, 
membre  de  la  section  russe  do  la  Commission  internationale  du  Congris. 

Vice-Presidents  {*)  : 

Antriehe-Hongrie.  —  Autriche.  — M.  dk  Leber,  inspecteur  au  corps  imperial  et  royal  du  con- 

trAle  des  chemins  de  fer,  membre  de  la  Commission  internationale  du  Congr^. 
Hongrie.  —  M.  Ludvigh.  directeur-pr^sident  des  cbemins  de  fer  de  TEtat  hongrois,  membre 

de  la  Commission  internationale  du  Congr^s. 
Belgiqae.  —  M.  Belpaire,  administrateur  des  chemins  de  fer  de  TEtat  beige,  president  de  la 

Commission  internationale  du  Congrds. 
Br^dl.  — M.  Bktim  (Pedro),  chefde  la  Commission  du  minist^re  des  tmvaux  publics  du  Br^sil 

en  Europe. 
Ghiae.  —  Lo-Tsenn-Loh,  secretaire  de  la  legation  do  Chine  a  Saint-P^tersbourg. 
Daaenftrk.  —  M.  Tkgner,  directeur  des  chemins  de  ferde  TEtat  danois. 
JIgypie.  —  S.  Eic.   Halton  Pacha,  prc^sident  du  conseil  d'administration  des  chemins  de  fer 

de  TEtat. 
Stptgne.  —  M.  DK  Ibarreta  y  Ferrkr,  ing^nieur  en  chef  de  I'*  classe  des  chemins,  ponts  et 

canaux. 
lltots-IJiiii.  —  M.  WuRTZ  (Georges),  charge  d'affaires  de  la  legation  des  Etats-Unis  k  Saint- 

P^tersbourg. 

(»)  En  vertu  dc  Tarticle  12  des  slatuts  du  Congrto.  le  premier  d*l*gu*  de  cbaque  Gouvcrncinent  est  de  droit 
▼ice-pr^jdent. 
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Fr&noe.  —  M.  Picard  (Alfred),  president  de  la  section  des  travaux  publics,  de  Tagriculture, 
du  commerce,  de  Tindustrie  et  des  postes  et  t6l6graphes  au  conseil  d'Etat  de  France, 
inspecteur  g^n^ral  des  ponts  et  chaiiss6es,  pr^Fident  du  comit6  consultatif  des  chemins  de 
fer,  vice-president  de  la  Commission  internationale  du  Congrds. 

Grande-Bretagne  et  Colonies.  —  Grande-Bretagne  et  Natal,  —  M.  le  g^n^ral  du  gdnie  Hut- 
chinson (Charles  Scrope). 

Indes,  —  M.  Brereton,  directeur  du  North- West  State  Railway  of  India. 

Tasmame.  —  Sir  Braddon,  agent  g^n^ral  k  Londres. 

Grdce.  —  M.  Gotteland,  directeur  du  contr6le  des  chemins  de  fer. 

It&lie.  —  M.  le  commandeur  professeur  Brioschi,  s6nateur  du  royaume  d'ltalie,  membra  de  la 
Commission  internationalo. 

Japon.  —  M.  Taizo  (OmaV),  secretaire  de  la  legation  imp6rialea  Saint- P^tersbourg. 

Mexiqne.  —  M.  Salazar  (Luis),  ing^nieur  civil. 

Pays-B&8  et  Colonies.  —  hides  n^erlandaises.  —  M.  Scuippers,  ing6nieur  en  chef  des  chemins 
de  fer  de  I'Etat  aux  Indes  n^erlan daises. 

Perse.  —  Mirza  Isaac  Khan,  chargd  d  affaires. 

Portugal.  —  M.  Guerreiro  (Mendes),  ing^nieur  de  1"  classe  aux  chemins  tie  fer  de  I'Etat 
portugais. 

Ronmanie.  —  M.  Duca,  dii^ecteur  g^n^ral  des  chemins  de  fer  de  TEtat. 

Torquie.  —  Chakir  Pacha,  g^n<§rnl  de  brigade,  chef  de  T^tat-major  de  la  garde  imp4riale. 

Secretaire  g4n4ral  : 

M.  DE  Lavelkte  (Auguste),  ing^nieur,  secretaire  g^n^ral  de  la  Commission  internationale  du 
Congres. 

Secretaire  : 

M.  Weissenbruch  (Louis),  ing^nieur  au  minist6re  des  chemins  de  fer  de  Belgique,  secretaire  de 
la  Commission  internationale  du  Congrds. 

Tresorier  : 

M.  Holemans,  chef  de  division  au  ministere  des  chemins  de  fer  de  Belgique,  tresorier  de  la 
Commission  internationale  du  Congrds. 
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QUESTION  I 


NOMENCLATURE  DES  TERMES  TECHNIQUES 


Etablissement  (Tune  nomenclature  precise  en  plusieurs  langues  des  termes 
techniques  relatifs  a  la  vote,  aux  ouvrages  d'art  et  aux  signaux. 


Cette  question,  ayant  ete  ajournee  par  la  Commission  Internationale,  n*a  et^  ni  rap- 
portee  ni  mise  en  discussion. 


It 
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d"  SECTION.   —    VOIES   ET   TKAVAUX) 


QUESTION    II 


AIGUILLES  ET  TRAVERSEES 


Examen  des  dispositions  a  donncr  axix  divers  elements  cnnstitntifs  de  la 
vote  ct  des  appareils  de  la  voie  dans  le  hut  special  dc  prevenir  on  d'atte- 
mier  les  chocs  an  passage  du  materiel  roiilant  sur  les  joints,  les  coussinets, 
les  aiguilles  el  les  traversees. 


Le  rapporteur,  >l.  Contamin,  ingemcnr  du  materiel  de  la  voie  des  chemins  de  fcr  du 
yard  franrais,  s*etant  trouve  dansrimpossibilite  de  redigcr  Tcxpose,  par  suite  <le  I'etat  de 
sa  sante,  cettc  question  a  etc  ajournee  par  la  Commission  internationale  et  n*a  pas  et(S  mise 
en  discussion. 


JII 


(1"   SECTION.    —   VOIES   ET   TRAVAUX) 


QUESTION   III 


ENTRETIEN   DES   VOIES 


Quel  est  le  meillear  sysleme  a  adopter  pour  assurer  la  surveUlance, 
I'entretien  et  la  refection  des  voies  ? 

Rappor\eur  :  M.  Brdneel,  ingenieur  aux  chemins  de  fer  de  l*£tat  beige. 
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Ex:i=os:ts 

Par  F.  BRUXEEL 

INOENIEUR  Avx  <  ::i:m:ns  : ;:  r  :k  .>e  l'kfat  bbi.ok 


AVANT-PROl^OS. 

L  organisation  du  service  de  surveillance,  d'entretien  et  de  refection  des  voies 
ferrees  a  dej^,  a  deux  reprises,  fait  Tobjet  des  etudes  et  des  deliberations  du 
Congrfes  international  des  chemins  de  fer. 

Dts  la  premiere  session,  tenue  k  Bruxelles  en  J  885,  la  question  se  posait  en 
ces  lermes  : 

Moyens  generaux  de  reduire  les  d^penses  : 

a)  D'entretien,  de  surveillance  et  de  gardiennage  des  voies  ferrees ; 

b)  De  traction  et  de  materiel ; 

t^')  De  manutention  et  de  mancjeuvres  dans  les  gares. 

C/etait  1^  un  programme  vaste,  ^norme  mSme,  et  les  discussions  d'une  session 
enliere  du  Congres  n  eussent  pu  sufiire  k  Texaminer  dans  les  multiples  d^velop- 
pements  qu'il  comporte.  Aussi  le  Congrfes  borna-t-il  son  examen  k  quelques-uns 
des  nombreux  points  souleves  par  le  rapport  de  MM.  De  Busschere  et  De  Jaer. 
Ceux  qui  concernaient  plus  sp^cialement  Tentretien,  la  surveillance  et  le  gar- 
diennage de  la  voie  se  trouvtrent  ainsi  ecartds,  quelque  int^ret  qu'ils  pussent 
offrir. 

Mais  le  probl^me  fut,  en  partie,  soumis  k  nouveau  aux  deliberations  du 
Congrte  dans  la  deuxi^me  session,  tenue  i  Milan  en  1887. 
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La  question  IV  etail  libellde  : 

tt  Quel  est  le  meilleur  systunie  d  enlrelien  des  voies  au  poinL  di^  vue  de  T^- 
iiomie  et  de  la  s^curiL^  (aflerniage,  i>rimes  au  persounel,  [lersonnel  auxiliaire» 
emploi  accidentel  douvriers  k  la  journ^e)?  *> 

La  queslioe,dej&  reslreiiite  quelquo  peu,  fil  TobjeL  d'un  rapjjorL  de  M.  Pi^ron, 
ingeiiieur  en  chef  des  pouts  et  ctiaussees,  allaclie  au  cbeoiiii  de  ler  du  Nord. 
Le  rapporteur  subdivjsa  bon  expose  en  deux  chapilres  : 

L  SurvefUance.  —  Passages  h  Di^eau,  ponts-tournants,  bifu  real  ions,  posies 
s^tnapbariques,  somieries, 

U.  Enireiien,  —  D^penses  afferentes  au  renouvellement  du  materiel  des 
voies,  k  rentretion  des  baiiinents  ou  des  siguaux,  au  payement  du  personnel,     n 

Eoeore  une  fois,  c'^tait  I&  un  programme  tellement  vasle,  que  !e  Congrfes  ne 
put  en  discuter  que  quelques-uns  des  articles,  au  sujel  desquels  il  emit  ces  con- 
clusions : 

I'*  Si,  par  aflerniage,  on  enluiid  rintervenlion  d'un  entrepreneur  auquel  on 
confie  Tentretien  de  la  ligne,  inoyennant  un  prix  annuel  kilometrique  total,  la 
section  oe  peut  qu'enietlre  un  avis  defavorable  k  I'adoplion  de  ce  syslc^me.  Mais 
elle  pense  qu'il  est  desirable  de  subslituer,  antant  que  possible,  le  travail  k  la 
ladie  au  travail  a  la  journfe; 

2''  Le  regime  des  passages  i  niveau  est  tres  variable,  mfiuie  dans  un  seld 
pays,  selon  Timportance  des  lignes  el  des  voies  consider^es.  Tanlot  un  garde, 
boinme  ou  femme,  y  reste  en  permanence,  mainlenani  les  barrieres  ouverles  el 
les  fermant  k  I'approche  des  trains;  lantfit  1*^  garde,  vaquant  in  d'aulres  soiiis, 
lienl  les  barrieres  fernit^es  et  ne  les  ouvre  que  pour  donoer  passage  aux  voi- 
lures  qui  se  presentent;  iei,  des  barnires  k  bascule  manu'uvrees  a  distance 
sont  appliqu^es  k  des  passages  d'iniportanca  secondaire;  la,  euQu,  les  barrieres 
sont  abseutes,  el  le  public  passe  sous  sa  responsabilite. 

On  pent  desirer  voir  ce  dernier  type  se  r«?paiidre,  autant  quit  resle  coin[»a- 
tible  avec  les  circonstanees  locales  ; 

3*"  L'exp^rience  faite  sur  un  certain  nombre  de  r^seaux  importauls  a  niontre 
que,  sauf  dans  des  cas  exceptionnels,  la  surveillance  de  la  voie  pent  etre  assuree 
par  les  equipes  d'ouvriers  cliargc^es  de  reotretien  de  la  ligne,  sans  qu  il  soil 
besoin  de  gajdes  sp&iaux,  el  il  est  coiislate  qu1l  y  a  tendance  geni5rale  a  reduire 
le  nombre  des  lournees; 
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4*^  La  section,  se  basunt  sur  les  rtSsuItals  de  rexpi5rience,  est  d*avist]Ue  la 
suppression  des  clolures  ne  criie  pas  un  danj^^r  dans  la  ply  part  des  ens; 

5*"  L'experieiiGe  faile  sur  de  grands  reseaux  perrnel  dallirmerque  reinploi 
des  femraes  dans  lenlrelieii  de  la  voie,  lufitue  pour  la  mana^uvre  des  signaux» 
ne  pr&enle  pas  d^incouveoient  et  que,  par  suile,  i!  y  a  lieu  de  rdtendre  aulanl 
que  la  iimile  de  leurs  forces  plij-siques  le  [iernieL 

Ces  conclusions  tranclient  certains  coL^s  de  la  (juei^Uon  et  deblayent  celle-ci 
de  quelques-uns  des  points  controverses, 

Mais  noinbre  des  problemes  souleves  par  M.  l*i^ron  reslent  sans  solution. 
iiombre  d'autres  encore  sernient  ulileinenl  debaltus  Le  programme  reste  tou- 
jours  vasle  et  le  cliamp  de  la  discussion  semble  meme  pouvoir  selendre  encore 
daos  Tordre  d*id^es  o^j  la  question  a  616  examinee  jusqu^ici. 

Nous  avous  pens(5  que,  pour  tuire  Leovre  praiiqueinenl  uUle,  il  elait  indis- 

ipensable  de  resserrer  dans  des  limiles  assez  (itroiles  le  cadre  de  celle  t^ude.  II 

ruousa  paru  nticessaire  de  nous  borner  i  qoelques  poiiUs  nellement  detuiis,  sans 

envisager  la  question  sous  ses  multiples  aspects  el  sans  touclier  £i  loules  les  consi- 

|6ralions,  si  diverses,  qui  peuveot  modifier  les  conditions  de  surveillance  el 

Iretien  des  voies  ferries. 

'Nous  avons  fait  abslraclion,  lout  d'abord,  de  Tiniluence  que  peuvenl  exercer 

sur  les  d^penses  d*entretien  et  de  gardiennage  les  conditions  de  premier  <51ablis- 

seraent  de  la  ligne*  Ce  point  a  d'ailleurs  616  etudi^  en  parlie  par  M,  Siegler, 

^clans  un  rapport  souniis  ^  la  session  de  Milan,  an  sujet  de  I'entretien  des  voies 

Terrto  h  grande  circulation.  M,  Siegler  a  fait  ressorlir  Tintluence  quVxercent 

sur  les  depenses  d  exploitation  et  denlrelien  le  trace  en  plan  el  en  proQl^  le 

mode  de  construction  de  rinlrastructure,  les  conditions  detablissement  de  la 

ivoie  elle-ni6me,  enfln  rassiette  de  celle-ci,  le  ballast. 

Les  conclusions  prises  par  le  Congrfes  pour  les   lignes  a  grande  circulation 
|»aurraient,  dans  une  ccrtaine  mesure,  etre  (itendues  aux  lignes  en  generaL 
Nous  avons  cru  ne  pas  pouvoir  entrer  dans  cetle  voie. 
Pour  Urailer  Tolrjet  du  d^bat  k  ce  qui  peul  uUlement  6ive  embrassd  au  cours 
d'une  session,  il  faut,  pensons-nous,  n'envisager  que  la  question  de  surveillance, 
d'entrelien  el  de  refection  de  la  voie  [iroprenient  dile,  rails  el  supports.  Nous 
^laguerons  ainsi  de  la  surveillance  tout  ce  qui  concerne  le  gardiennage  des 
I  passages  i  niveau,  des  ponts4ournanls,  des  bifurcations;  de  Tenlrelien,  lout 
ee  qui  a  trait  aux  ouvrages  d*arl,  aux  signaux,  aux  bt^liments 

Entln,  et  pour  nous  borner  davantage  encore,  nous  ne  comprendrons  sous 
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la  deiiooiiuation  de  refections  que  les  operations  couianles,  presque  journa- 
litres,  k  rexclosioa  des  grandes  refections  totales  ou  renouvellements,  qui 
Gonstituent  des  travaux  exceptionnels  jjour  une  partie  de  ligne  determinee. 

,  Les  frais  de  surveillance,  d'entretien  et  de  refection  de  la  voie  proprement 
dite  sont,  dans  le  budget  d'une  ligne,  un  facteur  important  de  depens^-s.  H 
serait  done  hatUement  desirable  de  pouvoir  etablir  avec  precision  les  lois  qui 
les  regissent,  les  methodes  qui  perrnettent  de  les  rtSduire  au  minimum  tout  en 
assurant,  dans  la  mesure  du  possible,  la  seeuriie  de  rexploitation. 

Mais,  k  en  jiiger  d'aprfe  lesrenseignements  qui  nous  ont  ^te  fournis,  d'aprte 
la  diversitt^  des  syslemes,  il  ne  senible  pas  que  la  question  comporle  une  solution 
generale  et  complMe,  Tant  il  est  vrai  que  pour  la  pluparL  des  probl^mes  qui 
coneernent  lexploitation  des  cliemins  de  tt\\  la  solution  est  presque  tonjours  , 
une  question  d'espec€. 

Toulefois,  les  renseignements  que  nous  avons  pu  recueillir  seront,  pensons-j 
nous,  consulles  avec  fruit,  et  pourront  servir,  sinon   de  regies  formelle,s,  da 
moins  d  utile  enseignemenL 


CHAPITRE  PRIlMIER, 

SURVEILLANCE  DE  LA  VOIK. 

La  question  de  Forganisation  du  service  de  surveillance  des  votes  ferrees  n'est 
plus  entiere.  Dej&,  nous  Tavons  rappele,  le  Congrfes,  dans  sa  session  de  Milan» 
s'en  est  occupy  et  a  formule  des  conclusions  que  nous  avons  reproduites, 

Ce  nest  \k  toutefois  qu'une  premitjre  etape  vers  la  solution  du  probleme,  el 
nous  ;ivons  pense  que,  celui-ci  etant  pose  a  nouveau  dans  la  redaction  de  la 
question  III,  il  ne  serait  pas  san^;  inleret  de  TtHudier  de  plus  prfes  et  d ex- 
poser  en  detail  ce  qui  se  fait  sur  quelques-uns  des  reseaux  de  voies  ferrees, 

Cest  dans  cet  ordre  d'idees  que  nous  avons  redige  une  serie  de  questions 
toucbant  aux  points  qui  nous  ont  paru  les  plus  interessanls,  de  lorganisalion 
du  service  de  sui'veillance  et  d'entretieo  de  la  voie. 

Pour  exposer  corapltstenient  Felat  actuel  de  la  question,  nous  croyons  ne 
pouvoir  mieux  faire  que  de  resunier,  en  les  coordonnant  et  condensant  dans  la 
mesure  du  possible,  les  renseignements  que  nous  avons  pu  recueillir.  .Nomj 
essayerons  ensutte  dVn  degager  IVnsejgnejnent  pratique  qu'ils  renferment. 
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Qlestio.n   I. 

Comment  est  organUi  le  service  de  surceillance  de  la  vote  proprement  ditef 

Cette  surveillance  se  fait-elle  par  des  gardes-route  spe'ciaux  ou  bien  est-elle  assur^e  par  les 
pioeheurs f 

Quelles  sont  les  rigles  impos^es  aux  agents  pour  leurs  tourn^es  de  surveillance  (nombre  de 
tournees.  moments  dc  la  journee,  etc.)  ? 

Qifclle  est,  en  moyentie,  la  longueur  du  poste  de  tisite  de  chaqv.e  agent  ? 

AUTRICHE-HOXGRIE. 
Chemins  de  fer  de  I'Etal  hongrois. 

La  suneillance  de  la  voie  est  faite  par  des  agents  speciaux  qui  assurent  en  m6me  temps  un 
ienice  de  barri6res.  La  longueur  du  poste  de  visite  est,  en  moyenne,  de  4  kilometres  sur  les 
lignes  ^  fiiible  trafic,  de  S  kilometres  sur  celles  ^  tratic  intense. 

BULGARIE. 
Chemins  de  fer  de  r£lat. 

La  suneillance  de  la  voie  est  faite  par  le  personnel  ordinaire  charge  de  Tentreticn.  La  longueur 
du  poste  de  visite  de  chaque  agent  varie  de  1,500  Ji  2,500  metres;  dans  certains  cas  exceptionnels 
elle  otteint  4  kilometres. 

DANEMARK. 
Chemins  de  fer  de  r£tat. 

Le  ser\'ice  de. surveillance  de  la  voie  est  assure  par  les  piocheurs  cliarges  de  Tentretien.  In  on 
deux  d'entr  eux  sont  design^  ^  tour  de  rdle  pour  proceder  k  la  visile  de  la  voie,  le  matin,  en 
se  rendant  ^  leur  travail,  le  soir,  en  regagnant  leurs  demeures.  La  longueur  du  poste  varie  de 
3^4  kilometres. 

L' Administration  du  chemin  de  fer  dr  Lolland-Falster  ne  prescril  qu'une  seule  visite.  le  matin 
apres  6  heures,  dans  le  trajet  que  les  piocheurs  font  pour  se  rendre  a  Tendroit  designe  pour  le 
travail  du  jour.  Le  poste  a,  en  moyenne,  '^  kilometres  de  longueur. 

FRANCE. 

Sur  les  grands  reseaux  franvais  le  personnel  special  de  surveillance  a  rompletement  disparu  : 
la  besogne  est  faite  aujourd'hui  par  les  brigades  ordinaires  chargees  de  Tentretien.  Ce  n'est  <jue 
tout  exceptionnellement  que  des  agents  sp^iaux  ont  ete  conser\'es  en  certains  points  particuliere- 
ment  diliieiles  ou  dangereux,  soit  pres  des  courbes  ^  faible  rayon,  soit  aux  abords  des  bifuroa- 
tions  importantes. 

Voi«*i  comment  proc^de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  du  Midi  : 

Chaque  canton  est  visits  deux  fois  par  jour.  La  premiere  visite  est  exercee  le  matin  par  les  deux 
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canlonniors  logt's  Ic  phis  pros  tic  elsaciue  exlremili^  tin  canion.  Chacnn  cfeux,  aproji  s^irc  rendu 
h  rexiremile  tin  canton  \oi?in  dc  sa  resklence.  ct  y  avoir  sijjru'  la  feuille  de  visa,  part  de  re  point 
en  suivani  h  vole  pi  5?e  rend,  en  faisant  son  service  de  visile  et  de  survoillance.jiisqu'aii  point  do 
reunion  de  retfuipe,  oh  il  s*arr^te.  Ces  deux  aj^'enLs  doivenl,  en  r^gle  generale,  t>lre  arrives  a 
tcquipe,  comme  les  autres,  k  rheurc  de  rembayciitie.  11  rsl  fait  exception  Iorsi|ue  la  surveillance 
act'asionne  dcs  parconrs  sup  pie  men  ta  ires  un  pen  imporlants. 

La  dttixii^me  visite,  dito  du  soir,  e^t  exert-eo  ronime  celle  du  miitin»  par  les  deux  c^nnlonniers 
lofjes  le  plus  prts  des  e\lreniili>s  du  eaiUon.  Cliacun  tVen\  part  du  chantier  it  Theure  de  la  debau- 
chce,  et  marclic,  en  faisanl  son  service  dc  visile  ct  de  surveillance,  jusqu'i*  l*extremite  du  canton 
voisin  de  sa  residenee»  ou  il  si^^ne  la  feuille  de  visa;  de  Ik  ilsc  retire  h  son  domicile. 

Surles  autres  grands  rescDux  fran^rais  les  r6«;les  sont  sensiblenient  les  m^mt-s. 

Sur  f[nelt|ue5  liffnes  du  rcscau  de  TEtaU  ou  les  pioclieurs  travalllent  d'habilude  iscdemeni, 
c'hacun  tl'eux  fait  la  siirvejllance  du  [irircours  dont  il  a  rentreiien.  Sur  les  lignes  de  faible  impor- 
tance, ii  n'est  failqu'une  seule  visile  par  jour,  le  matin  avanl  la  reprise  du  travail, 

I/Aduiinistrjition  du  chemin  de  fer  dfi  Pan-t  rt  OrJmns  stipule  qu  au  eours  des  lourn^es  <le 
suneillance,  la  vitesse  de  marc  lie  ne  doil  pas  depasser  2  kilumt'nres  h  riicure. 

La  longueur  des  posies  tie  surveil!ani*e  de  jour  etanl  cello  ties  posies  d'entretien.  la  panic  de 
voieii  visiter  par  chaqne  agent  vnrie  done  suivani  la  position  du  chantier  oh  Iravaille  Tcquipe.  Le 
maxinnim  e<l  la  longueur  du  fiosie  dVnlretien  lui-mc^me.  soil  tie  f)  h  8  kilomHres. 


GRAXDfMlPtETAGNE 


Le  ?ysli*^nie  *lc  snrveillance  est  itioniiquc  h  celui  dos  ad minislni Lions  francaises, 

Le  dimanche,  la  surveillance  de  la  vote  se  borne,  sur  certains  reseaux,  U  une  seuie  vL*?ite  iaite 

le  matin  par  le  clief  de  la  brigade, 
Les  po>^tes  d*enli*elien,  ct  [mr  consequent  aussi  rcux  de  surveillance,  out  une  longueur  variant 

lie  2  k  I  mi  lies, 

ITALIE. 

Sur  les  reseaux  de  rXdrmttquc  H  de  la  MAht*'iTaiiei\  Li  surveillance  de  la  voie  est  *nssuree 
par  des  agenb  s|K'ciaux  qui,  en  m^me  temps,  dessersent  les  barri^res  d'un  passage  h  niveau  silu^ 
sur  leurs  posies.  Les  gartles  doivent,  antanl  que  possible,  faire  leurs  lourn^es  pendant  les  inter- 
valle?  de  temps  compris  enlre  deux  trains  conse^uuifs  de  manit^re  h  se  retroiuer  h  la  traverse  dont 
ils  on  I  la  garde,  au  moment  de  Tarrivee  ties  trains. 

Le  nombre  des  lournees  est,  en  general,  de  qualre  par  jour  pour  les  lignes  ti  service  coniinu, 
h  premiere  h  la  poinle  du  jour,  b  deuxienio  vers  ndili,  la  troisi6me  avant  le  coucber  du  soleil,  h 
1 1  emigre  avant  le  passage  du  train  le  plus  rapide  dc  la  nuiL 

Sur  les  lignes  seeondaires  parcourues  egalement  par  des  trains  de  nuit,  le  nombre  des  tourn^es 
est  d*au  moins  trois,  donirnne  eufore  a%anl  le  passage  du  train  le  plus  rapide  de  la  nuit. 

Sur  les  lignes  *d  faible  tralic  du  rcseau  de  b  Mciliterranee,  le  garde  charge  de  ces  visiles  est 
souvent  une  femme  dont  le  mari  e?l  gartJe  d'un  poste  voisin  ou  iravaille  com  me  piocbour. 

La  longueur  moyenne  du  posle  de  visile  est  tie  1,200  metres  sur  les  lignes  principales,  de 
1 ,500  metres  sur  les  lignes  seeondaires. 

Au  chimin  di'  fer  du  ^t"Jr,su^  le  service  de  surveillance  est,  corame  en  France  et  en  Anglelerre, 
assurt^  par  les  piocheurs  se  rcfuiant  h  leu r  travail,  Le  r^eau  est  sub<livise  en  posies  de  visile  d*une 
longueur  moyennne  de  6  kilouuMres. 
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LIXF3IB011HG. 

Chemins  de  fer  et  nnniferes  Prince- Henri. 

Le  semcc  cle  surveillance  esi  fait  sitr  les  ligae^  :  a)  ^  jjrand  trafic,  par  des  gardes-male 
sfi^iaux;  b)  ii  fdible  trafu*,  par  ]e$  pio«?heurs,  sauf  dan^  t|ueique$  p^irties  accldeniees  oii  sont 
^post^£  ^i;alement  des  gardes-route  sp<^i*l3ux. 

La  longueur  moyenne  des  fjosies  de  visile  est  de  7  kilom^Lrps. 

PAYS-BAS. 

Compagnie  pour  rexploitalion  des  chemins  de  fer  de  Hillat  neerlandais. 

Le  service  de  surveillance  est  fail  par  des  s^rdcs- route  speciaux  et  par  les  gardes-barri^res.  Le 
poale  de  visile  de  ces  derniers  ne  eomprend  que  les  parlies  de  ligne  imm^dialemenl  voisines  de 
b  traverse  dont  la  garde  leur  est  contiee. 

La  ionijuour  des  posies  de  visile  e^i  tr^s  variable  :  ordinairement,  elle  est  de  4  ^  5  kilomtoes. 

Chemins  de  fer  hotlandais. 

surveillance  e^t  faiie  piir  le  personneJ  ordinaire  des  brigades  d'entreiien.  Les  posies  de  visile 
un  d(^veJoppement  de  i.OQO  mi'tres  snr  ks  lignes  h  double  voie,  de  3,000  mt^tres  sur  celles 
^  voie  unique. 

PORTUGAL. 
Compagnie  royale  des  cliemins  de  fer  portagais. 

La  sunreillance  et  la  police  sont  faites  par  les  (^qnjpes  ehargees  de  Fentrelien  Jl  n  y  a  de  gardes 
^pee iauz  qu'en  certains  points  reputes  particulidrement  drflUciles  ou  dangereux,  icls  que  Iranchees 
on  ponts  imporJanls. 

La  longueur  des  posies  de  visile  est  eelle  des  posies  d  entrelien,  soil  6  kilometres  pour  le^ 
Bgnes  k  double  voie,  10  pour  celles  k  voie  unique. 


RUSSIE. 

Les  Ad minislra lions  des  chemins  de  fer  de  Saint- P^et'sboitrff  d  Mo^^ou^  Moseou-Brest,  Ord- 
.  V^fhik^  consent  la  surveillance  de  la  voie  Ik  des  agents  speeiaux  dent  le  nombre  des  lourn^es  est 
ikMik  d'aprte  celui  des  trains  el  specialemenl  des  trains  de  voyageurs.  II  est  recommandei  en 
►  l^n^niL  de  proceder  ^  une  visile  de  la  voie  avanl  le  passage  de  lout  train  de  vov^geurs. 

Sor  la  section  de  Moscou  ^  Koubinka  le  nonjbre  des  lournt^s  est  dc  douze  par  jour;  sur  celle  de 
onhtfika  k  Jabinka  de  huit;  sur  celJc  de  Jabinka  k  Brest  de  dix.  Ces  visites  se  font  tant  de  nuil 
.|U£  de  jour  et  sont,  sur  t^erlains  reseaux,  contrOlces  par  des  appareils  enregistreurs. 

La  longueur  des  posies  dc  surveiUance  est  de  %  verstes  sur  la  ligne  de  Saint-P^tersbourg  k 
I  Mo^mi ;  de  ^  1/4  verstes  sur  la  section  de  Moscou-Koubinka ;  de  4  verstes  sur  celle  de  Smolensk- 
Jalimka  da  r^sf^u  Moscou-Br^st.  Sur  le  cht^min  ih-  f^^r  d'Orpl-Vitebsk,  elle  esl  de  3  verstes. 
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SUISSE. 

Chemin  de  fer  du  Golhard , 

Le  resraw  du  rhrinin  *fe  iVr  ilu  Gollmrd,  loni!;  df  2i8  kilomrtJ»  >,  <  sj  (tiviio  conuif*  suit 


>'0MBA£, 

LONGL'ELR 

MOVE>NK. 

LOyr.l'BUlt 

MIMMIM, 

Sections  de  garde-ligne j 

—  de  cliefs-cantoiiniers  .... 

—  de  f'ii^ucurs 

Dislricls  d'iiig^nieurs  de  la  voie    -     .     . 

96 

28 

11 

3 

2,560 

8J80 
22.3li0 
81,980 

Metres^ 

4.282 
11,505 

32,499 
84.613 

813 

6,836 

1«.038 

7"  ,267 

Lci  jjaidrs-li^^iip  ont  h  |.iarcourir  l+^ura  sections  rvspectivrs  *:lia4U<  jour  rt  sun  ant  im  ardre  de 
raajTlie  determine.  On  admet  comme  r^gle  quo  la  lignt-  doit  ^ire  visilee  avani  le  passage  df'  eliaque 
train  express,  avant  lo  passagje  du  premif^r  train  du  maUn  et  une  fois  dans  la  soiree.  Si  les  condi- 
tions locales  1%'xigent,  des  inspections  ont  lieu  enrore  avant  le  passage  tratilrrs  trains*  soil 
omnibus,  soitm^nie  de  iiiarchandisp:^. 

Les  chcfs-cantonniers  doivenl  visiliT  leurs  sections  ikux  fois  par  i^cmaine. 

Les  piqueure  parcourent  une  partie  de  Hirs  sections  chaque  jour;  si  celles-ei  ontunr  longueur 
dc  moins  de  i^i  kilom^itres,  elles  doivent  etre  visilees  dans  lout«»  leur  elendue  en  deuK  jours  ei 
line  fois  en  irols  jours  si  leur  lonj,m<'Ur  exccde  22  kilometres. 

A  rcxlr^^inite  de  chaquc  section  de  garde-li^iie  se  troupe  un  poteau  surniontt'  dune  l>oUe 
renfcrmaiit  un  earnet  de  contrtMe  sur  lequel  les  gardes-Ugne,  chefe^.antonniera^  iiiqueurs  doivenl 
slnscrireen  indiquant  la  daio  et  Theure. 

Le  noiTibre  des  lournees  dun  garde-ligne  est  de  trois  an  minnnum,  de  sept  au  maximum,  else 
rqjartilsur  touLe  lajourneesuivant  la  circulation  des  trains, 

ALGERIE-TUNISIE. 

Chemins  de  fer  de  B6ne-Guelma  et  prolongements. 

La  suneillance  de  la  voi*'  est  eontiee  a  des  gardes- li|inp  speciaux  qui  doivent,  chaque  jour, 
visiter  conipR^tement  leur  parrours  avant  le  [lassago  du  premiei'  train  et  ne  }»euvent  se  relirer 
qu'un  quait  tflieure  apriJs  le  passage  du  dernier  tniln. 

La  tourn^e  du  matin  est  obligaloire  dans  lous  les  ca<.  Oaris  leS  parties  de  iigne  oil  cireulent 
des  trains  de  nuil>  la  visite  de  la  voie  est  faite,  sur  toute  1  etendue  du  canton,  avant  le  passage  du 
dernier  train.  Cette  deuxi«%ie  touniee  est  souvent  assuree  [lar  un  ouvner  I'Oseiir,  lorsque  le  garde- 
Iigne  doit  faire  la  lonrni'e  du  lendemain  avant  le  premier  train,  a  une  heure  fort  matinale, 

Le  parcours  des  gardes-ligne  est,  en  moyenne,  de  1  kilom6tres;  sur  quelqiies  parties  facilesjl 
atteint  9  kilomiMres. 


Ill 


Question  2. 

itf  lei  Jif/iies  oi*  U  scrrtce  n'csi  jusm  cartlinu,  ejtt-ii  ftrascrii  de  proc*ide$'  d  la  visits  de  hi  roie 
lep€issaff€  du  premier  train  dit  matin  ct  aprtfs  celni  du  dernier  train  d^t  $oirf 
Sur  les  iif^nu  on  Is  serrioe  est  coniinu,  cxiste-t-if  ime  surveillance  dv  nvit ?  Comment  ue  fait^llf  t 

Les  Ad minisira lions  cles  chemins  de  fer  de  Vtx^i  hongrois,  de  \%\a\\  He  Bulgane,  des  re>eaux. 
iSc  rAdriatiqiie,  de  la  Medilerran^e,  du  iVince-Henri.  des  fhemiDS  tie  ie?  de  TEiai  lieerlandai^  el 
i^u  ehemin  de  fer  Holbndais.  preserhenL  5eulei=  une  visUe  de  la  voie,  le  malin,  mant  U  passage 
du  premier  train, 

[Ic  m^me,  en  rrgle  genei-ale,  il  n'exble  pas  de  stipulallons  oMi^eanl  les  gardes  h  inovM^rh 
ene  visile  apres  te  passage  du  dernier  train  du  soir.  Les  rlieniins  de  fer  de  r£tal  lioniirojs  el  la 
Sot'iele  des  ehemins  de  I'er  dc  la  Meditenanee  sont  seiils  St  I'im poser  d'line  fa^on  iieuerale.  Aux 
rl*emms  de  fer  Prinre-HenrL  i-elte  visile  est  ci^alement  obligaloire,  mais  seult'menl  en  quelque^ 
endroils  dangereux,.  visiles  dans  ee  ras  par  des  gardes-routes  sjitkiaux, 

Les  chemins  de  fer  de  TElal  de  Uulgarie  se  bornent  a  presiTire  une  visile  le  soir.  nrant  le 

passage  du  dernier  train  impoiiant  (express  on  train  postal),  Lorsque,  exreprionnellenieni.  uri 

trjin  de  TesinVe  doil  cirt-uler  la  miit,  il  esi  enjoint  an  garde  de  proeeder  ^  nne  visile  spendle 

avanlle  pa5<ajie  de  ce  iniin, 

"Oocli|tie5  rares  Administrations,   relkij  des  Chcmins  de  fer  russ^,   des  resraux   de   I'Elat 

-        .  dela  Mediterranee  ei  de  rAdnaiiq^ie,  oni  seulos  organise  un  service  romplel  desurveil- 

nuil,  Enrore  faut-il  noter  i|ue,  sur  les  trois  *len:iiers  reseimv,  les  i^ardes-ioute  d<'Sser\enJ 

ec  nipijie  temps  les  barri^res  d'lm  passage  a  niveau. 

Au  chtmiit  de  fer  du  Gothard,  des  gardes  speciaux  de  nuit  sont  charges,  eomme  cpm\  de  jour. 

d*  lisiter  b  ligne,  autant  que  possible*  avant  le  passage  ties  trains.  La  t;"tclie  de  res  j^farde> 

'     V  de  nuit  se  bomanl  ^  eonsiaier  que  letat  de  la  voie  pre^entc  toutesorurite.  il  leur  a  Ple 

les  postes  dc  |»liis  grantle  etetidtie.  La  ligne  sur  laijuellc  exisle  **etle  surveillance  de  null, 

ionfiie  d#^  S35  kilometres,  a  M  subdivist-e  en  5S  sections  de  gardes  de  nujl  d*une  longxieur 

moyenne  de  4  kilometres  et  de  7*5  de  longueur  maximum.  Par  economie,  it  a  ete  [lourvu,  autant 

i|ae  falre  se  (touvaii,  ii  ee  que  les  gardes  de  niiii  aient,  au  passaite  des  trains,  une  barriere  a 

:  li  ou  f'est  impossible*  les  barrin-res  sonl  desservies  |>ar  des  ouvriers  s|ie<'iaux  qui, 

lejour,  doivent  ti*availler  un  certain  temps  dans  Icquipe, 

Eti  Angletei*re,  les  seules  visiles  imposees  sonl  celles  du  matin  el  du  soir,  faites  par  les  |»iaebeur> 

«e  rendant  ^  leiir  travail  ou  en  revenanu  II  n'y  a  done  jias  de  surveillance  de  rmii. 

En  France^  aurune  des  Administrations  des  diemins  de  fer  de  rfilal,  de  Paris  a  Lyon  el  ii  U 

de  Paris  h  Orleans,  de  i'Est  el  du  Midi,  ne  present  de  visile  ni  avant  le  passage  du 

du  malin,  ni  apr<*s  celui  du  dernier  train  du  soir. 

Ve%  T^$iemen\s  des  cbemins  de  fer  du  Xord  el  de  I'Ouesl  im[»osent,  il  est  vrai.  pour  les  ligne?  k 

?*rv*ire  inienompu  la  nuit,  une  lourn^e  de  surveillance  avani  le  passage  du   premier  tndn  r! 

nVuorisent  les  gardes  a  qtniter  la  ligne  qu'un  quart  d'beureaprC*--  !e  passage  du  dernier  train  du 

deeisions  ministerielles  onl  atilorise  la  suppression  complcqe  de  cette  surveillance 

11  nombre  de  lignes  tres  |)eu  im|>ortanles;  snr  d'antres,  la  surveillance  a  ^te  restrcinlp 

^  kk  toum<!^e  h  faire  avant  le  passage  du  |»remier  train  du  matin, 

Oc  peiit  done  dire  t[n*h  de  rares  exceptions  pn's,  en  France  romme  en  Angleterre.  le>  ^eult-^ 
^'isita^  imposees  le  jour  sont  relies  qui  se  font  par  les  piorheur>  au  moment  de  In  ppfuise  ou  de  la 
0tion  du  travail. 
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La  mi  it,  il  n\  a  pas,  on  generaK  dc  gnrdos  «peciaux  charge?  Je  la  visite*  Sur  le  reseau  de  I'Est, 
les  pOj?enr<  font  un  certain  nombre  de  lournces  ilc  unit  par  semaine,  suivant  des  itinerairejs 
variahlc^t;  \U  se  servent  le  plus  sou  vent  4e^  tmins  pour  rputrer  cliez  eiix.  A  la  Compagnle 
trOrleans^  la  survoiliatice  e5i  exercee  par  des  gardes  de  niiit  qui  font  h  pied  de  15  ^  ^0  kilo- 
mt^trcs  dans  le  m6me  sens.  lis  utiliscnl  les  trains  dans  le  sens  oppose. 

A  la  Gompagnie  des  chemins  de  fer  dn  l'Ouest»  la  surveillance  tie  niiit  est  organlsee  dans  les 
conditions  suiviintes  : 

Les  siirveillunls  de  nuit  prcnnent  leur  service  h  7  lieures  du  ^^oir  en  loute  saison,  cl  lis  le  quilienl 
le  matin  aux  lieu  res,  variables  avec  les  saisons,  ou  commence  le  travail  4es  (^quipcs.  lis  surveillent 
ehacun  wn  canton  d*une  longtieur  de  10  kilom<^tres  environ.  lis  doivent  |iarcounr  ce  e^nton 
cliaque  nuit  an  morns  deux  fois,  ii  pied,  sur  totite  son  ^tendue,  en  faisantdes  conlre-marclies  potir 
dejouer  la  nialvc^illanre. 

11  leur  est  express(5mpnt  defendu  de  monter  dans  Ips  Iriiins  pendant  la  diir^c  de  leur  service,  A 
moins  d'un  ordre  ^crit  on  d'lm  cas  urgent. 

Les  surveillanls  de  nuit  ont  pour  mission  : 

1°  De  s'assurer  que  la  voie  est  libre  et  qnaucun  obstacle  ou  derangement  ne  s*oi»|>osc  au 
passage  des  trains ; 

2^  De  vciller^  ce  i|ne  les  trains  qui  se  suivent  observent  enire  enx  les  intervalles  reglementaires. 
lis  doivent  loujours,  suivant  les  circonstances,  jiresenter  aux  trains  le  signal  de  voie  libre,  de 
ralentissement  on  d 'arret. 

Telles  sonl  les  dispositions  rej^lemen  Lai  res.  mais^  dans  les  renseignemenls  qn'elle  nous  fournit, 
la  Compiignie  ajouie  que  celte  surveillanc-e  de  nuit  ne  parait  utile  que  pour  mainienir,  entre  les 
trains  qui  se  suivent,  les  intervalles  reglemontaires. 

Elle  a  done  soUieite  IViittorisaiion  de  la  sup} i rimer  sur  les  Yi^nes  qui  sent  soumises  au  regime 
fbi  cantonnement  (block-syslemj.  Cette  aiitorisation  a  ete  accordee  par  rAdminislnition  sn|^^rieure. 
;iux  risques  el  |"erils  de  la  fiOmpagnie, 

QURBTIOX   5. 

Les  ffardci  harrih'es  coop^re^it-ils  A  la  tUtte  tU  la  voief  Sont^ih^  jft<r  les  Ifffnes  d  faible  irafiCt 
'Charges  seuls  de  cette  sitrveiflaitce  f 

En  r^gle  generale,  les  gardes -barrieres  ne  coopt^renL  pas  %.  la  visile  de  la  voie*  D'ailieurs,  sur 
prcsquc  tons  les  reseaux,  ces  agenis  sont»  le  jour,  des  femmes  d'ouvriers  loges. 

SurJes  embrancbemenls  b  faible  trade  du  reseau  Samt'P*Hershourg-Moscoti,  oh  la  circulation 
des  trains  se  fait  uniquement  le  jour,  la  survedlance  de  la  voie  est  faite  parfois  par  les  gardes- 
barricres.  Elle  n'a  lieu,  dansee  cas,  qu*uiie  fois  (lar  jour,  avant  le  passage  du  premier  train  du 
matin. 

Sur  le  r^seau  de  la  Campagnie  rot/ate  des  ch^mhxs  de  fer  portuffais^  les  gardes-barrifrres  con- 
courent,  dans  une  faible  mesure,  h  la  visite  de  la  volcassuive  par  les  agenis  des  brigades  d'enlre- 
lien.  Us  sout  ebarges  de  b  surveillance  sur  des  longueurs  de  ^00  metres  de  jmrt  et  tl  autre  de  leiu' 
passage  il  niveau,  poste  qu'ils  doivent  [lareourir  avaril  larrivt'e  dc  tout  train, 

Sur  ccrtaincs  lignes  principales  h  fort  tralic  des  c/iemins  dr  fev  dc  ri^tat  hotiffroisy  il  exisle  des 
postes  speciaux  de  gardes-barrit^rcs  qui  ne  sunt  jias  cbarges  de  la  surveiliance  dela  voie;  mais,  en 
^6n<5ral,  m6me  sur  les  lignes  ^  fort  trafic,  le  service  des  brirriSres  incombe  aux  gardes-route. 
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Question  4. 

Quels  so}U  les  dctjoirs  des  agents  pendant  leiirs  tournc'es  de  surveillance  f  Lciir  incomhe4'ily 
notamment,  de  faire  le  reiserrage  des  attacheSy  dcs  boulons  d*^clisses  f 

En  dehors  des  devoirs  de  police  de  la  voie  et  des  mesures  k  prendre  pour  assurer  la  circulation 
des  trains,  les  obliji^tions  des  agents  de  surveillance  sont  assez  variables  avec  les  Administrations 
dent  ils  reinvent. 

Sur  certains  reseaux  ou  la  surveillance  est  faite  par  les  piocheurs  d^  Tequipe  d'entretien,  ceux 
d*entr*eux  qui  sont  charges  de  la  visitc  ne  sont  pas  tonus  de  faire  le  resserrage  des  attaches ;  ils 
doivent  observer  la  voie  avec  soin,  signaler  k  leur  chef  les  defectuosites  qu*ils  constatent  et 
reparer  eux-m^mes  celles  sculement  qui  presentent  un  certain  caractire  d'urgence. 

\je  resserrage  des  attaches  se  fait  soit  dans  les  revisions  gendrales  ou  les  reparations  partielles 
effectuees  par  Tequipe,  soit  dans  des  tournees  sp6ciales  faites  par  un  ou  deux  poseurs,  une  fois 
\i3j  mois  sur  les  lignes  chargees,  moins  souveni  sur  les  lignes  secondaires. 

Ailleurs,  les  agents  charges  de  la  surveillance  doivent  c^tre  porleurs  des  outils  n^cessaires  pour 
i*esscrrer  les  attaches  des  rails  et  les  boulons  d'6clisses,  et  ils  s'occupent  du  petit  entretien  de  la 
voie  et  de  la  surveillance  des  signaux.  lis  doivent  sp^cialement  fixer  leur  attention  k  la  recherche 
des  rails  ou  Pelisses  brisks  ou  fendus. 

Sur  quelques  reseaux,  il  est  proc^d^,  une  ou  deux  fois  par  semaine,  k  des  visites  sf)eciales 
el  approfoiidies  de  la  voie  au  point  de  vue  de  Tecartement  des  files  de  rails. 

QuKSTrON    a. 
Use-t-on  dc  moyens  sp^ciaux  pour  recherclicr  les  rails  brisks  ou  fendus  f 

La  pluparl  des  Administrations  de  chcmins  de  for  ne  proscrivent  pas  de  moyens  speciaux  pour 
rechercher  les  rails  brises  ou  fendus.  Elles  se  bornent  ^  stimuler  le  zOle  des  agents  par  Tallocation 
de  primes. 

Quelques-unes  senlement,  les  ciiemins  de  fer  de  I'Est  fran^ais,  du  Prince-Henri,  de  Bdne- 
Ouelma,  ordonnent  un  essai  au  marlenu  dans  les  parlies  rcrouverles  par  les  eclisses,  ofi  IVmie  du 
rail  echappe  a  toute  inveslij»ation. 

A  TEst  fran^ais.  cet  essai  a  lieu  une  fois  par  mois.  11  parait  snrtout  utile  dans  les  premiers  mois 
qui  suivent  la  mise  en  service  des  rails. 

Question  G. 

Comment  organise-t-on  hi  surreillance  du  scrrogc  dcs  coins  dans  les  voies  dtablies  on  rails  d, 
coussinets  f 

Aucune  des  Compagnies  dont  les  voies  sont  etablies  en  rails  ii  coussinets  n'organise  de  surveil- 
lance speciale  du  serrage  des  coins.  La  visile  de  ces  allaches  est  faite  jwrlout  dans  les  tournees 
ordinaires  de  surveillance,  tournees  qui,  en  France  comnie  en  Angleterre,  seuls  pays  oii  le  rail  k 
coussinets  soit  adopts,  sontau  nombre  d*une  ou  de  deux  seulement  |>ar  jour. 

Sur  le  reseau  du  chemin  de  fer  de  Paris  \k  Orleans,  pendant  les  grandes  chaleurs,  on  accorde 
aux  agents  un  temps  plus  long  pour  faire  leurs  visites,  la  tendance  au  desserrage  des  coins  en  bois 
s*accentuant  alors  dans  certaines  z6nes  parliculiorement  chaudes  etseches. 
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QCBSTION    7. 

Comment  est  ot'ganu4  le  service  de  surveiflauce  d^s  tunnels  et  des  grandss  tranchies,  pinn- 
cipalenient  de  tulles,  tailUes  dans  le  roc,  oit  des  ch kites  de  hlocs  sont  h  cravidre  f 

En  nyie  ^enerale,  imcune  mesure  sjJtfciale  ne  parait  avoir  ^v^  reeorvniie  nccessaire  pour  la 
surveiilaneedes  tunnels  etdes  grandes  iranchees. 

En  qnelques  endroils  seulemenl  on  fail  stirveill^sr  exceplionneilement  les  tranchdes  jjar  der 
agents  spmaux  j>endant  one  y^arlie  de  I'annee,  apres  les  }?eleesou  lesijrandea  pluies. 

Oue!'{(ie?  irancliees  particidii*remFnt  dangereus^^s.  rreusees  dans  des  regions  Ires  aocidentees, 
el  (lOfU  le  sol  est  profondement  toiirniente.  .sonl  gardees  par  des^  agents  sptTiaiix, 

Ai\  ehernin  de  fer  dii  Nord  fran<,^js,  le^  tunnel?  H  les  grandes  trancliees  &  roches  ebouleuses 
sont  visiles  au  moins  deux  fois  par  seniaine  en  temps  ordin^iire  et  font  robjel  <rtine  suneiilance- 
attentive  en  cas  de  gelt^j  on  de  degel. 

Sur  tons  le<  reseaux,  les  tunnels  sont  soumis  k  des  inspections  approfondies  p4riodiques»  li  des 
intervalles  plus  ou  moins  rapproflies.  Cos  visiles  se  font,  en  general,  an  jooyen  decliafaud3ge< 
roulanis  montes  sur  wagonnets,  ei  Teiat  de  conservation  des  maconneries  est  veritle  par  des  essaiis 
au  marteau. 

Nous  croyons  int^rcssant  de  re|>roduire.  avec  ipielque  detail,  les  regies  adoptees  par  la- 
ronipa^nie  du  chemin  de  fer  du  Gothard. 

Le  service  de  surveillance  dans  le  grand  tunnel  (io,739  mMres;  est  ori^anise  de  la  fa\;0n 
suivante  : 

Trois  fois  par  jour  un  garde  part  de  chaque  idle,  se  rend  jusqirau  milieu  du  tunnel  el  revienl  % 
son  [loirtt  de  dt^part. 

Ce^  inspections  sc  rc^gkntsur  Thoraire  ci-apr^s : 

D^fiart*  6  h.  m.;  nrrlvAa  au  roilicii  du  tunneh  9  li.  m.:  irpos  d*j  5  h.:  d^pfirt,  11  h.  m,;  arrlv^e  k  1»  tAte.  1  h.  8. 

—  ?  to. » :  -  -  5  »u  *.:       -        *  lu;      —       7  h.  s,;  —  10  h.  ■. 

—  li>  h,  s,;  —  _  I  h,  m.;      —        2  h.:      —       3  lu  m.,  -  6  h.  in. 

Les  f^naus  jjlaces  de  kilom^'Hre  en  kdomilre  sont  de>servi>  par  des  lampistes  speciaiix. 

En  sus  de  leurs  obligations  concernanl  la  visile  niinuiieiise  de  la  voie  et  Texecution  des  menus 
travaux  d'entrelien»  les  gardes-tunnel  doivent  encore  relever  les  temperatures  des  diverges  f^arties 
du  so  Liter  rain. 

Dans  les  autres  tunnels  de  la  ligne,  la  surveillance  s'exerce  comme  dans  les  parties  S»  cicl  ouvert. 
Aiix  points  particulit'-rement  menaces  de  chutes  de  pierres,  de  gUssements,  etc  ,  on  reduil  les 
lonirueurs  du  poste  de  visite  on  bien  encore  on  etablit  une  surveillance  speciale  pendani  la  periode 
critique,  pendant  ou  ajir&s  de  violents  orates,  pluies  persisianies,  d^gel,  etc.  II  en  est  de  mtae 
lonsqu'il  y  a  danger d*ava!anches  oudlncendie  paries  etincelles  de  la  machine,  lorsque  le  niveau 
des  iacs  est  extraordinairement  has,  etc. 

Leri  parlies  de  tunnel  non  rcveiues  de  ma-.onnerie,  les  traneliees  dans  le  roc  ei  les  parois 
rocheuses  longeant  ta  ligne  sont  examinees  chaque  mois  par  les  piqueurs,  qui  doivent  consigner 
le  resultat  de  ces  inspections  dans  leurs  rapports  a  I'ingenieur  en  cbef. 

Anx  chetnws  de  fer  Prince-Hmri,  la  surveillance  des  tunnels  et  truncbLCS  fait  Tobjet  de 
prescriptions  des  plus  rlgoureuses,  vraisemblablement  :i  raison  de  la  nature  des  terrains.  La  visite 
de^i  tur.nels  y  a  lieu  avant  le  passage  de  tout  train  par  des  visiteurs  spt^eiaux  <gardes'lunnel),  qui 
doivent  etre  presents  ^  Tentrce  de  chaque  train  dans  le  tunnel. 

La  visile  des  grandes  trancb^s,  particuU6rement  de  eelles  taillees  dans  le  roc,  a  lieu  obliga- 
loirement  avant  le  [massage  de  cbaque  train,  sans  exception. 
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RESKM^. 

Si  nous  classons  et  riisuDiojis  les  renseignements  que  nous  avons  exposes  avec 
qualque  detail,  nous  constaLons  tout  d'abord  que,  des  Adrainistrations  qui  oot 
bien  voulu  nous  fournir  des  renseignements,  les  Conipagnies  russes  sont  les 
seules  oil  il  soil  de  r^!e   generale  de  laire  visiter  la  voie  par  des  agenls 

Quelles  circonslanees  locales  juslifient  ces  mesures?  Nous  rignorons. 

Presque  partoul  la  visile  de  !a  voie  est  faile  par  les  piocheurs  des  brigades 
deulretien  le  malin,  en  se  rendant  k  leur  travail,  le  soir,  au  relour  vers  leurs 
demeures. 

La  Society  des  cbeinins  de  fer  et  mini^res  Prince-Henri  applique,  suivant  les 
circonslances,  les  deux  syslemes  :  le  premier  aux  lignes  k  fort  trafic,  le  second 
aux  lignes  secondaires. 

En  Uollande,  les  deux  modes  de  surveillance  jouissent  d'une  egaie  faveur  stir 
les  deux  princtpaux  reseaux. 

L'Elat  liongrois  et  les  deux  princi pales  Adniinistralions  de  chemins  de  fer  de 
rilaiie  assurenl  aussi  la  surveillance  au  nioyeii  d'agents  sptkiaux,  mais  ceux-ci 
desservent  en  meme  temps  les  barrieres  d  un  passage  k  niveau  sHuc  sur  leur 
poste*  Cesl  \h  une  situation  loule  speciale  dont  il  convienl  de  ne  pas  faire  (^tat. 

Sur  le  chemin  de  fer  du  Gothard  encore,  des  agents  spfoiaux  font  la  visile  de 
la  voie,  mais  la  nature  des  terrains  dans  ces  regions  lourmentte  justifie  des 
mesures  de  precaution  excrptionnelles. 

En  rfeume,  il  existe  dans  lous  les  pays  une  tendance  marqu(5e  k  suivre  la 
voie  indiqu^  dans  la  session  de  Milan  du  Congrfjs  internal ional  des  cbemios  de 
fer  :  eonlier  la  surveillance  de  la  voie  aux  equipes  chargees  de  renlrelien 
ordinaire  ei  reduire  le  nombre  des  tournees, 

Les  grandes  Administrations  de  chemins  de  fer  de  France  et  d'Angleterre 
tfont  pas  besit^  h  limiter  le  nombre  de  ces  visiles  a  deux  et  meme  k  une  seule 
par  jour, 

Le  fail  est  d'autant  plus  [iiarquant  que,  dans  ces  detix  pays,  la  vitesse  des 
trams  alteint  des  li mites  qui  ne  sont  depassees  en  aucun  autre  pays  dXurope, 
sans  que  cependanl  la  pratiqu*%  dej4  ancienne,  ait  donn^  lieu  k  quelque 
ineonvenienl. 

Nous  croyons  interessant  de  reproduire  ici  les  renseignemenls  fournis  par 
M.  Bnere  au  Congrte  de  Milan: 


Ill 

18 


t(  L'expdrience  a  prouvi^,  dit-il,  que  la  surveillance  propremeiiL  dite  pouvait 
elre  limil^  et  qu'elle  occasionnait  une  depense  excessive  et  tout  h  fait  iuulile. 
Aussi  o'exisle-t-elle  plus  que  dans  des  couditions  sp^ciales,  sur  des  parties  de 
iignes  parliculiferemenl  dangereuses,  soit  k  cause  de  ieur  trac^»  soil  i  cause  de  la 
region  qu  elles  traverseat,  soil  erifin  k  cause  de  rimporlaiice  de  la  circulation. 

tt  Noussommes  parvenus,  par  ce  moyen,  k  r^Saliser  des  (Economies  lr6s  consi- 
derables, Chacune  des  Compagnies  qui  <ilaient  arriv^es  au  menie  r^suttat  par 
voie  de  transformaLinn  a  pu,  |)ar  comparaison^  constater  les  avaulages  de  ce 
sysl^me  sur  les  anciens  prociidtis. 

u  Nous  avions  conniieneii  par  le  sysleme  de  gardiennage  que  j  appellerai  a 
oulrance ;  nous  (5tions  d'abord  d'uoe  prudence  extrfime,  parce  que  nous  pensions 
que  la  voie  devait  Sire  surveiU^e...  je  dirai  avec  rage.  Nous  avions  done,  ii 
cbaque  distance  de  7  kilometres  environ,  des  gardes  qui  parcouraient  Ieur 
section  qualre  Ibis  par  jour.  Nous  avions  des  gardes  de  niiil,  ayant  des  cantons 
de  14  kilomfelres  k  peu  pr^s,  et  qui  parcouraient  celte  distance  deux  fois,  du 
soir  au  matin.  C'est  ce  quon  peui  appeler  la  surveillance  k  outrance. 

«  Mais  le  jour  oil  les  recettes  ont  commenci5  k  baisser  et  oil  it  a  fallu 
ctiercher  k  faire  des  economies,  une  des  premieres  a  ei6  rcialisiie  en  dimmuant 
cetle  surveillance  exager^e  et  en  supprimant  toule  surveillance  sp^ciale.  II  en 
est  resuUii  la  suppression  immediate  de  800  agents,  k  1,000  francs,  soit  une 
r<5duclion  de  800,000  francs.  Vuil&  certes  un  ctiitTre  inltSressant,  car  il  permeL 
d'appreeier  la  diirerence  entre  la  surveillance  a  outrance  et  la  suppression 
absolue  de  loule  surveillance  spfciale,  comme  cela  existe  k  peu  pr6s  sur  tous 
les  reseaux.  » 

Celte  surveillance  k  outrance  que  signaluit  M.  Brifere  el  qui  senible  avoir  iitti, 
jusqu'en  ces  derniers  temps^  la  pratique  constante  de  la  plupart  des  Adminis- 
tralions  de  cl*emins  de  ler,  parait  dailleurs  en  recul  niarquii  en  lous  les 
poinls. 

Ainsi  que  nous  I'avons  fait  remarquer,  quelques  rares  Compagnies  seulement 
continuent  k  iniposer  la  visile  de  la  voie  le  malin,  avaot  le  ])assage  du  premier 
train,  el  k  Texceplion  de  Tfilat  hongrois  et  des  cbeniins  de  fer  de  la  Medilerranee, 
aucune  Administration,  parmi  celles  qui  nous  ont  fourni  des  renseignements, 
ne  croit  jjIus  nt^cessaire  une  visile  de  la  voie  le  soir,  apris  le  passage  du  dernier 
train.  A  quoi  bon,  k  nioins  de  circonstances  sp<5ciales,  une  telle  visile,  qui  fait 
en  quelque  sorle  double  emploi  avec  cellc  du  malio,  avant  le  premier  li^ain  de 
la  journee? 


Les  Admuiislralions  des  cbemius  de  ler  IraiHais  ei  anglais  esUmenl  quHl  est 
LQUlile  de  faire  effectuer  la  premifere  visile  du  matiu  avaot  le  passage  du 
premier  train  de  la  journ^e.  Quel  serait,  d'ailleurs,  sur  les  Hgnes  oii  ie  service 
est  couUnu,  le  traia  que  Ton  pourrait  considerer  romnie  ^taiil  le  pr'emier  de  la 
joaraiei  Aussi  !a  premiere  tournee  a-t-elle  lieu  apres  0  heures,  au  laumeol  de 
la  reprise  du  travail  des  equipes. 

EnQu,  presque  partout,  1^  oil  le  service  est  conliuu,  la  surveillance  de  nuit  a 
^l^  supprimee,  Celle  qui  subsiste  encore  sur  quelques  lignes  IVaiH'aises  a  bien 
plus  pour  objet  la  police  du  chemiu  de  fer  et  la  surveillauce  du  personnel  que  la 
visile  de  la  voie  propremeat  dite.  Elle  c^'jncourt  aussi  k  assurer  la  si^curile  de  la 
circulation  des  trains  par  l*observation  de  Tintervalle  r^glemeoLaire,  Ik  oil  le 
bk»ck  system  n'est  pas  ^tabli. 

Dans  un  autre  ordre  d'idte,  nous  constatons  aussi  qu  en  regie  generale,  les 
gardes-barri^res  ne  cooperent  pas  k  la  visile  de  la  voie.  Sur  la  plupart  des 
r^seaux  la  manoeuvre  des  barri^res  est  d'ailleurs  conli^Je  jour,4  des  remnies. 

L*emploi  de  rails  en  acier  d*iine  composition  de  mieux  en  mieux  appropriee 
k  sa  destination »  rend  les  bris  de  rails  de  moins  en  moins  IVe^quents.  Bien  qut^* 
Tessai  au  marteau  soil  souvent  efficace  pour  decouvrir  les  felures  cacliees  par  les 
Pelisses,  les  AdniinisLrations  croient  inutile,  pour  la  plupart,  de  prescrire  de 
tels  essais. 

Sur  aucun  des  reseaux  dont  les  voies  sont  etablies  en  rails  k  coussinels,  il 
nest  organise  de  surveillance  sp&iale  du  serrage  des  coins.  Fait  digne  d alien- 
tion,  c  est  sur  ces  lignes  que  la  survedlance  est  le  moins  active.  En  Anglelerre 
et  en  France,  sur  les  voies  oil  ces  rails  sonl  seuls  adoplfe,  le  nombre  des  lournees 
bA  reduit  k  une  ou  deux  seulement  par  jour. 

En  resume,  si  nous  faisons  abstraction  de  quelques  renseignenients  de  d^lail 
qui  out  un  inl<5r6t  documenlaire,  nous  pouvons  libeller  coninie  suit  les  regies 
gito^rales  dont  s'inspirent  la  majorite  des  Administrations  de  cliemins  de  fer, 
pom*  Torganisation  du  service  de  surveillance  de  la  voie  propremenL  dile : 


a  J  Tendance  a  la  suppression  des  gardes  speciaux  cfmrges  de  la  visile, 
ceth-ci  etant  confiee  aux  ouvners  des  brigades  dentreiien  ordinaire  de  la  voie; 

h)  Reduction  du  nombre  des  tonrnees  a  deux,  parfois  me  me  a  une  seule  par 
jour,  la  premiere  visite  i^e  faisant  le  matin,  soit  au  moment  de  la  reprise  du 
travail  des  equipes  crenireiien,  soit,  aur  quelques  reseaux,  avant  le  passage  du 
premier  train  de  la  purnee;  la  derniere  visite  ayant  lieu,  presque  partout,  au 
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moment  de  la  cessation  du  travail^  et  tvh  exceptionnellemeni,  apres  le  passage 
du  dernier  train ; 

c)  Suppression  presque  generate  de  iouie  snrveillanee  de  nuit  de  la  vote 
proprement  dite; 

d)  Inuiilite  de  toute  surveillance  speciale  du  serrufje  des  coins  dans  les  votes 
eiahlies  en  raiis  a  coussineis. 


CHAPITRE  11. 


ENTRETIEN  DE  LA  VOIE. 


D^j&»  dans  la  session  de  Milan,  le  Congres  iiUenialional  des  chemias  de  fer  a 
tranche  Tun  des  points  interessauts  de  la  question  :  rentretien  de  la  vote 
proprement  dite  doit  se  (aire  en  regie,  ii  rexchmon  de  tout  systeme  d\jffermage. 

11  reste  k  rechercher  comment  doit  elre  organist  le  personnel  charge  de 
Fentrelien  en  regie. 

Ici  encore  il  sagit  bien  plus  de  la  cousiatation  de  fails  acquis,  dVxpeneiice 
consacree,  que  de  dissertations  theoriques  siir  les  meilteures  nielhodes  qui 
pourraieul  etre  adoptees. 

Nous  exposerons  done  tout  d'abord  ee  qui  se  faitdans  qut^lques Administrations 
de  cheniiiis  de  fer  et  nous  essayerons  ensuite  de  degager»  si  possible,  de  ces 
renseigne meats,  des  conclusions  pratiques  qui  puissent  servir  de  base  aux 
discussions  du  Congres* 

L'urganisalion  du  service  dVnilretien  de  la  voie  est  la  nieme,  i  quelques 
difierences  pres  dans  tes  details  et  les  denominations,  sur  lous  les  reseaux  de 
1  Europe. 

Le  travail  est  confie  k  des  ^quipes  de  piocheurs  ou  cantonniers,  travail lant 
en  eonmnm  sous  les  ordres  des  chefs  de  brigade. 

L'ensemblede  quatre  on  einq  postes  deolretien  forme  la  circonscriptioii  d"ua 
piqneur  oo  surveillant. 

Ilusieurs  piqueurs  ou  chefs  de  district  sont  reunis  sous  lautorite  directd 
d'un  condueteur  DU  chef  de  section,  qui  relfeve  des  ingdnieurs  ayant  la  haute 
surveillance  du  service  dV^ntretien. 

C  est  la  rorganisation  generate  type  du  service  d  entretien  de  !a  voie  propre- 
ment dite,  Examinons  de  plus  pres  quelques  details  de  cette  organisation. 
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QuKsnoN  I, 

D'apt^  qudUes  rt)glej  at  etMic  la  composition  niunerique  d^  bri^ade^  de  pioeheun  f 
Qi*elh  €st  leiefidue  moyeufie di*  p*sie  d*une  brigade  f 

AUTRICHE  HONGRIE. 

Cheniins  de  for  de  TElat  liougrois. 

La  composition  nunierique  des  brigades  d'ouvriers  charges  de  renLrelien  de  b  voie  est  fixc^e 
i1*apr^s  les  circonsiaiKres  locales. 

Dans  les  conditions  ordinaires,  Tequipe  se  compose  d*un  elief  el  de  4  k  8  hommes.  Siir  les  che* 
minsde  fer  de  monlagne  et  sur  l(*s  li|*nos  a  fort  trafie,  IVleiitlue  moyenne  <!li  j»oste  tl'iine  brigade 
est  de  4  kilometres;  elJe  est  de  8  ii  10  kilometres  sur  les  lignes  en  pliiine  et  i^ur  cellrs  ii  failde 
IraGc. 

BELGIQUE. 

Chemin  de  fer  de  Chtmay, 

Lf!  personnel  charge  de  Fontrctien  de  Ja  voie  comprend  3  brigades  de  5  liommcs»  dont  un  cbef- 
llioelicnr.  et  6  brigades  de  4  hommes.  Duns  !a  dt-trTniinalion  de  rclTeclif  des  equipes,  onadmei 
que,  pour  une  ligne  ^  foiblr  intfic,  comme  le  chemin  de  fer  de  Ctiinia\%  Ic  coelficient  de  0.70 
dliomme  par  kilometre  doit  suffire  pour  assurer  le  service  de  surveillance  el  d  eniretien  de  la  voie* 

L'dtendue  du  posle  de  cbaqiie  lirigade  est  de  6  kilomi^tres. 

BULGARIE. 
Cliemins  de  fcr  de  l*£lat, 

LVntretien  el  b  refection  des  voies  sont  effectut^s  par  des  eqiiipes  composees  tie  T  ouvriers 
(»ennanenC5  dirig^s  |>ar  un  chef  d*etiuipe.  L'titendue  de  cbaqne  posle  est  de  8  k  12  kilonn^tres. 

En  outre^  sur  chaque  subdivision  de  150  ii  iOO  kilomMres  de  Innt^ieur,  suivanl  les  conditions 
d'^bKsseincnl  ou  d*exploitation  de  la  ligne,  exisle  une  t^qiiipe  volanle  qui  s'oecupe  des  Iravaux 
p\lnM)fdinaires  d'cntrrticn  de  la  voie  et  de  ses  d(}pcnilanres  et  qui  vient  en  aide  aux  ^qnipes 
loeiles  torsque  le  travail  21  effectuer  dans  les  circonscriptions  de  cclles^i  excede  leurs  moyens 

<l*aetion. 

DANE5IARK. 

Cliemins  de  fer  de  TElat. 

i,e«  piocbeurs  sonl  r(^|iartis  sur  la  ligne  par  brigades  de  4  ^  6  hommes,  dont  un  chef*ouvrier. 
Sur  uttdfjties  lignes,  on  la  circulation  des  trains  est  \xH  faible,  ces  brigiides  sontreduiles  et  ne 
eomprcnncnt  plus  que  2  ou  3  hommes,  dont  le  cbef-ouvrier. 

La  compofilion  de  ces  equipes  est  d^tennin^e  d'apr^s  les  circonslances  locales,  .^^ans  qu*il  y  ait 
\  ee  swjcl  dt*  regies  lixes, 

ta  lonfpieur  du  poste  de  ctiaque  brigade  est  de  6  £i  8  kilometres  de  voie  simple. 

Chemin  de  fer  de  Lollaiid  Falster. 

lies  brigades  ne  complcnl  que  3  ou  4  piocheurs,  dont  on  chef  ouvrier»  pour  A^  longueurs  de 
de  6  k  8  kdom^lres. 


FRANCE, 

Chemios  de  fer  de  I'fitat, 

Le  service  trcntrelien  courant  de  la  voie  proiirrmcnt  dite  est  orgtiriise  d'apr^s  deux  syslemes, 
selon  I'importancedes  lignes  :  sur  les  li^es  iiriportames,  des  brigndes  dont  la  composition  varie 
de  3  &  5  hommes,  y  compris  le  brigadier  (sauf  dans  les  grandes  i^ares,  oil  elles  sont  plus  nom- 
breuses);  sur  certamcs  lignes  tn>s  pen  imporlantes,  des  canlonniers  travaillant  isoMment  ct  places 
par  3  ou  4  sons  les  ordres  d'nn  m^me  briijadier. 

La  com  position  nnmeriqiie  de  ces  brigailcs  c^l  dL-terminee  empiriquemenl  selon  les  besoins. 

L'etendue  moyenne  des  posies  varie  de  ^h9  kilometres* 

Chemins  de  fer  de  Paris  ^  Lyon  et  k  la  M^diterranfe. 

Le  service  d*entrelien  est  falL  pour  un  pai-cours  de  4  ^  9  kilometres,  par  des  brigades  composees 
de  5  h  10  liommes,  suivant  la  fatigue  de  la  ligne.  Us  sont  sous  la  direction  d*un  brigadier, 

Chemin  de  fer  de  Paris  i  OrliiaDs. 

Le  reseau  de  6,400  kilom&lres  est  dlvise  en  8  arrondissemenls  de  600  ^  900  kilom^^ires  cUacixn, 
diriges  par  on  ingt^nieur  de  la  voie,  assiste  dc  deux  inspecteurs,  Les  arrofidissements  sont  divises 
en  sections  (8  en  moyenne]  et  les  seetions  en  districts  [3  ou  4  par  section). 

Le  personnel  inferieur  est  groupe  en  e  qui  pes  d'entretien  sous  la  direriion  d'un  chef  (3  ^ 
?5  ^qiiipes  par  distrift).  Les  brigades  sont  eomposces  normalenicnt  de  rj  bommes  :  un  chef  et  A  ou- 
vriers  dils  poseurs,  dont  deux  remplissent  les  fonctions  de  poseurs-prdes  et  un  a  quclquefois  le 
litre  de  sous-chef. 

Sur  le#  lignes  b  faible  trafic,  d'un  ciitretien  facile,  le  personnel  de  la  brigade  est  reduit  ^ 
4  hommes  par  la  suppression  dc  Tun  des  poseurs.  Les  brigades  dont  le  part*ours  comprend  de 
grander  gares  sont  eomposees  d*un  personnel  plus  nombrcux,  et,  quelquefois,  elles  sontdi\is<*^s 
en  plusieurs  sous-equipes  que  I'on  pout  rduiiir  au  besoin ;  Fentrctien  des  plaques- tournanles, 
notaniment  dans  les  Irt^s  grandcs  garcs,  est  conlie  ^  une  equipe  sp^ciale, 

Leteiidue  moyenne  du  posie  d'une  t^quipeesl  de  5  ii  7  kilom*!itres  sur  les  lignes  princifiales,  de 
Hh  V  sur  les  lignes  h  faible  Irafic. 

Cliennns  de  fer  de  rOuesL, 

l^es  pquipes  sont,  en  g(in^ral,  eomposees  d'un  chef  d'dquipe  et  de  trois  poseurs*  t/etendue 
moyenne  du  canlon  est  de  3  ^  4  kilometres  sur  les  lignes  ancienncs  du  rpseau,  de  6  kilometres 
environ  sur  les  lignes  recemment  coneed^es  et  qui  sont  ^  faible  cireulalion. 

Chemins  de  fer  de  TEst. 

Pour  les  grandes  lignes  d  deux  voies,  les  ^quipes  onl,  nu  plus,  1  bomme  iiar  kilometre;  sur 
les  pelites  lignes,  elles  se  r^duisent  h  environ  1/3  dliommc  par  kiiomMre.  Ces  cbllTres  coniprennent 
le  chef  d'equipe. 

L*etendue  moyenne  du  canton  esi  de  G  k  8  kilometres  sur  les  grandes  lignes,  de  10  ^  12  kilo- 
metres sur  les  pelites  lignes. 
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Ghemin  de  fer  du  Nord. 

Les  travaox  d'entretien  des  voies  sont  ex^cut^s  par  des  brigades  de  cantonniers,  compos^es 
ordinairement  de  5  hommes,  sous  les  ordres  d*un  cbef-cantonnier;  elles  travaillent  sur  des  cantons 
dont  r^tendue  varie  de  5  k  10  kilometres,  suivant  que  la  ligne  est  k  double  ou  k  simple  voie, 
et  sont  renforc^es,  lorsqu*il  y  a  lieu,  par  des  ouvriers  auxiliaires. 

Chemins  de  fer  da  Midi. 

La  longueur  d*un  canton  est  le  plus  ordinairement  de  6  k  6^5  sur  la  double  voie,  de  6^5  kV^ 
et  qoelquefbis  k  8  kilometres  sur  la  Toie  unique. 

Le  nombre  des  cantonniers  est  tr^s  variable  suivant  les  circonstances.  II  est  le  plus  souYent  de 
5^6  hommes,  y  eompris  le  chef,  dans  les  cantons  de  lignes  importantes  et  de  4  hommes  (parfois 
m^me  3  hommes),  dans  ceux  des  lignes  secondaires. 

GRANDE-BRETAGNE. 

South-Eastern  Railway. 

Les  brigades  sont  compos^es  d'un  chef-piocheur  et  de  3  piocheurs  dans  les  conditions  normales. 
Elles  sont  charg^es  de  I'entretien  de  postes  ayant,  en  moyenne,  une  longueur  de  2  milles. 

Great  Northern  Railway. 

1^  ligne  est  divis^e  en  sections  de  2  k  4  milles  de  longueur,  dont  Tentretien  est  contie  k  des 
equipes  composees  de  4  ou  5  piocheurs. 

La  determination  de  la  composition  num^rique  des  brigades,  variable  avec  la  vitesse  des  trains, 
est  laissee  k  Tappreciation  de  1  ing^nieur  du  district. 

ITALIE. 
Chemins  de  fer  m^ridionaux  (rfeeau  adriatique). 

Le  service  d'entretien  courant  est  fait  par  des  equipes  de  5  cantonniers  travaillant  sous  les 
ordres  d*an  chef-ouvrier.  La  composition  minimum  de  ces  brigades  a  ete  fixee  en  raison  des 
longoears  de  9  et  iS  metres  adoptees  pour  les  rails. 

I^  longueur  moyenne  du  poste  assigne  ^  chaque  dquipe  est  de  5  li  6  kilometres ;  sur  les  lignes 
secondaires,  elle  atteint  parfois  7  kilometres. 

Cbemm  de  fer  da  Tessin. 

La  composition  des  brigades  d'entretien  varie  selon  les  saisons.  En  ete,  les  equipes,  composees 
ea  fioeffal  de  4  bommct,  aoat  reotee^ef  d^»  (mvrier  pour  bdter  racherement  des  travaux 
d'entretien.  La  longueur  du  poste  de  chaque  ^quipe  est  de  6  kilometres. 
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PAYS-BAS. 

Compagnie  pour  rexploitation  deschemins  de  ferde  Tlstal  n^erlandais. 

Les  brigades  ite  piocheurs  sont  g^n<iroIemenl  compos^es  d'un  clief  ouvrier  etdeS  piocbeurs. 
L  uiemlue  «lii  postc  varic  de  A  h  6  kilometres. 

Aucune  rrglc  iirecise  ne  delermine  la  eomfiOsUton  num^rique  des  brigades. 

PORTUGAL. 

Compagnie  royale  des  chemins  de  fer  portugais. 

Sur  les  lignes  ^  voie  unique,  la  longueur  dcs  cantons  est  dc  iO  kilona^tres  et  les  equipes  se 
coinposent  {i*un  chef,  d'un  sous-chct  el  de  5  ouvriers  poseurs. 

Sur  les  li^iies  h  double  voie,  la  longueur  des  cantons  est  de  6  kilomttres^  el  les  equipes  com- 
prcnnenl  un  chef,  iin  sous^hef  ei  6  ouvriers  poseurs, 

RUSSIE. 

Sur  les  irois  r^seaux  russes  qui  nous  out  envoye  des  renseigrieuicnls,  les  bri^^ades  d  entretien  ' 
Eont  composccs  de  4  ou  5  ouvriers  pioclieurs,  placi^s  sous  les  ordres  d'un  cliefpioclieur,  el  des- 
servent  des  postes  d'une  longueur  de  3  ii  4  1/2  verstes. 

La  composilicn  jiumt^rique  de  ccs  bripdes  est  determine  par  rcxp^rience. 

ALGERIE-TUNISIE. 

Chemins  de  ferde  Bone-Guelma  et  proloiigeinents. 

Le  p;«rcours  moyen  d'une  ^quipe  est  de  7  kilometres.  Lc  nombrc  des  ouvriers  est  fixe,  pour 
b  voie  nornaale,  en  adnieltafil  qu'il  faul  \  homnie  par  kilometre  de  voie> 

Les  eqiijpessont  done  composccs  de  7  ouvriers,  soit  1  chef  d'equipe,  1  garde-ligne,  3  poseurs, 
€e  cadre  esl  qiielquefois  augmenlt^  d'ouvriers  auxiliaires,  j^ris  a  litre  lemporaire,  lorsqueles  mau- 
\ais  temps  oceasionnenl  des  Iravaux  cxccplionnels.  D*un  autre  cut^,  il  esl  sou  vent  diminue  d*uii] 
ouvrier  et  mdme  queJquefois  de  deux,  pendant  les  pi^riodes  de  s^c!ieresse  el  de  chaleur,  qui  correS' 
pondent  du  resle,  en  Algerie  el  en  Tunisie,  aux  epoques  de  maladie  du  personneL 

QlKSTION    2. 

Adopie4  on  des  brigades  forietnent  compost^es,  charfjf^s  de  retitrciien  de  postes  de 
lonffuettr.  Oil  pr^pre-t-on  des  brigades  phts  faibles^  chargees  de  postes  de  moindre  hngueurt 

A'i'0*i  pusd  rendrc  un  comptc  ex*ac(de.'$  avantagcs  que  peMvciit  offrir  run  et  I'aittre st/sUme  f 
Ciicr  dcs  cftiffres,  si  pfjssiblt\ 

Les  djver&es  Adminislrations  qui  nous  out  fourni  des  rensci^ncments  sont  unanimes  ^  constater 
que  le  sysl^iue  des  equipes  de  composition  moyenne,  desservant  des  postes  de  longueur  rdduite 
esl  prtHerable,  h  tous  L*gards,  &  celui  des  fortes  brii^ades  h  i^n-ands  parcours  et  h.  cclui  des  dquipes 
lr6s  reduites. 

Mais  il  ne  nous  a  pas  el6  possible  de  recueillir  de  ebifTres  qui  permetlcnt  de  monirer,  sous  une 
forme  tangible,  Tavantage  t|ui  r^.<ulte  decette  methode. 
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Quelques  Administrations,  aprts  avoir  essay^  le  syst^me  des  forieiJ  brigades,  sont  revenues  k 
fdui  de^  equip(?s  de  composition  moyenne,  K  on  0  agent  s»  et  il  efit  dt^  intt^ressant  de  cons  later  par 
des  chitfref  Ta vantage  qu*elle.^  ont  retire  de  leur  pratique  nouvelle^  tjiii  est  d*ailleur>  aujourd'ljui 
ecUe  de  presque  Iou.'J  la  reseaux- 

Notts  citeroDS,  comme  tHam  plus;  paniculi^rement  interessants,  les  renseignement^  .suivants  : 


AITHICHE-HONGRIE, 

Cliemins  de  fer  de  Tfitat  hongrois. 

Sur  les  lignes  de  montagne  H  sur  celled  ^  fort  traOc,  les  brigades  composd<*s  d'nn  nombre 
reslreini  d'ouvriers  el  dont  les  postes  ne  comporteni  que  peu  d*etendue  soni  pioforables ;  par 
eootre,  sur  les  ligncs  en  pays  phi  et  sur  les  lignes  k  faible  trafic^  il  vaut  mieux  adopter  des 
brigades  com  poshes  d'un  plus  grand  nombre  d'ouvriers  et  dont  les  posies  ont  unc  plu-  grande 
longueur.  L'exp^rience  aequise  ctublir  t*a vantage  de  cette  raaniere  de  proccder. 

L*Afl ministration  du  Chcmiti  th  fer  du  Gothard  cstime  cgalement  que  la  longueur  des  posies 
d'enirctien,  comme  aussi  la  composition  numenqne  des  i^quipes,  sont  subord<innee^  auK  circon- 
I  itatices  locales  el  que  cetle  longueur  doit  6lrc  moindre  sur  !es  lignes  de  monUgne  que  sur  coUea 
^lablies  en  plaine. 

BELGIQUE. 

Chemin  de  fer  de  Clumay. 

L'aticieiine  organii^ation  du  service  d*enlretien  coni[H)i'tail  (4  brigades,  de  3  tiommes  ^eulement. 
La  Sociiii  a  trouvd  plus  avantageux  de  composer  les  equlpes  dc  A  ou  5  bommes  en  ramenant  ^  Q 
le  nombre  de  ces  brigades. 

Avec  b  nouvelle  composiuon  des  equipes,  les  iravaux  s'ex6culent  daas  de  meiUeureii  condi- 
tions, ct  \cs  penes  de  temps  qui  rtsullaient  parfois  de  la  faiblesse  numeriquc  des  hri^ndes  ne  se 
produisent  plus.  Le  rendement,  comme  main-d'a'uvre,  est  done  supericur  &  ce  qu'il  ^lait  au para- 
Taut. 

FRANCE, 

Chemin  de  fer  de  Paris  i  Orldans. 

tpri^s  essai,  on  n'a  pas  adopte  le  syst^nie  des  brigades  fortement  ♦^ompos^es.  cbarg^es  de  Tentre* 
lien  de  posies  de  grande  longueur,  et  on  a  prefert^le  maintien  de  brigades  plus  laibles,  cbargL^es 
de  postes  dc  moindre  longueur* 

Au  point  de  vue  de  la  depense,  Fessai  qui  a  ^te  fail  de  brigades  foriement  composces  ei  h  long 
peircours  a  paru  donner  dc.s  r^sullats  avantageux,  mais  celte  organisation  imposait  aiix  poseurs- 
^  fsrd^  des  ^tigucs  de  marehe  qui  ont  conduit  ^  y  renoncer. 

ALGERIE-TUNISIE. 

Chemins  de  fei*  de  Bfiue-Guelma  ei  proloagenietits. 

En  Algiirie  et  en  Tunisie,  ou  it  est  plus  ditfieile  qu'cn  Europe  da  r*?cruter  ou  de  former  dc  bons 
^tlteh  d'equipe,  connaissant  bien  toute  la  pratique  des  travaux  d'entretien  de  la  voie,  il  y  a  avantage 
Li  former  des  ^quipas  d'un  cadre  numdrique  asaez  fort. 
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BELGIQUE. 
Ghemin  de  fer  de  Ghimay. 

La  ligne  est  parcourae  joarneUement  par  14  trains  r^guliers,  dont  10  de  voyageurs.  La  vitesse 
maximum  de  ees  demiers  est  de  5S  kilometres  i  I'heure. 

DANEMARK. 
Ghemins  de  fer  de  Tfitat. 


SECTION. 

NOMBRE 

de  trains 
par  jour. 

VITESSE 

moyenne. 

NOMBRE 

d'hommes 
par  poste. 

LONGUEUR 

du  poste. 

1 

10 

42 
38  en  6t6 
22  en  hiver 

68  kilom. 
75      - 

4 

6 

9 

7^3 
7.0 

6.5 

8.     . 

( 

f 


FRANCE. 
Chemins  de  fer  de  TEtat. 

SECTION  DE  ROGHEFORT  A  PONS 

A   DOUBLK  YOIE. 

TmlMebcmrr.     Saimtta. 

r    t 


• 


Pm$. 

• 


L7l»..i.iSk.«O..;..«k.30a.;.iik.5Oa^..6k.lOO..:....6k....:...5k....:.U>k.l^^ 

Nombre  de  trains  parcourant  annuellement  la  section  :  10,224. 

La  Vitesse  des  trains  rarie  de  25  a  65  kilometres. 

Limite  de  Wtesse  qui  ne  doit  pas  dtre  d^pass^,  m^me  en  cas  de  retard  :  90  kilometres. 

SECTION  DE  CHARTRES  A  BROU 

A    VOIB   UNIQUE.  Brm 


5  homines. 


5  hoinmes. 


5  homines. 


5  hommei. 


.Tk.gOO : 7k  JO). 


..7k.7U). 


,.7k.300  i 7k 


Nombre  de  trains  parcourant  annuellement  la  section  :  8,584. 
La  Titesse  des  trains  varie  de  30  i  62  kilometres. 
Limite  de  vitesse  qui  ne  doit  pas  dtre  depass^e,  mdme  eo  cas  de  retard  :  90  kilometres. 
MoTA.  —  //  exiMU  des  traverMes  mdialliques  tur  la  moitU  de  la  longueur  de  eeUe  section. 
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SECTION  DE  LA  ROCHELLE  A  ROCHEFORT 

A   VOIE   UNIQUE. 
I.a  nochellt.  Rochefart. 

I 1  brigadier.  1  brigadier.  1  brigadier.         j 

1  homme.     1  homine.     1  hommo.     1  hommc.     1  homme.     1  homine.     1  homitie.  {  1  homine    |  1  bomme.  |l 


..9k350 i 10k i 5k30U. 


Nombre  de  trains  parcourant  annuellement  la  section  :  6,304. 
La  vit«sse  des  trains  varie  de  25  a  62  kilometres. 
Limite  de  vikesse  qui  ne  doit  pas  dtre  ddpassee,  mdme  en  cas  de  retard  :  90  kilometres. 
NoTA.  —  II  existe  da  traverses  mitalliqucs  sur  toute  la  longueur  de  cette  section. 

SECTION  DE  BEILLANT  A  ANGOULEME 

A    VOIE    UNIQUE. 

BeilltiHt.  CvgHUf.  Jarmtc. 

I  t  I 


3  hommes.  3  lommcs.  7  hommes.  5  hommes.  G  hommes  U  homines.  5  homines.  5  hoinn:es.  5  homme«.|7  houui 


^ 


.7k6:0...i...7k500...i...6k50  ...i...7k500...|....7  k. ...!.. .7k500... I... TkSOO...!.    7k500.  .!  .  6k400...L..5k...A 

Nombre  de  trains  parcourant  annuellement  la  section  :  4,736. 

La  Vitesse  des  trains  varie  de  25  a  60  kilometres. 

Limite  de  vitesse  qui  ne  doit  pas  etre  depass^e,  m^me  en  cas  de  retard  :  90  kilometres. 

LIGNE  DE  BLOIS  A  PONT-DE-BRAYE 

A   VOIE   UNIQUE. 


3  hommes         3  hommes.    |    3  hommes.    I    5  hommes     I    3  hommes.    |    3  hommes.    I    3  hommes.    I    3  hommes. 


.8  k. 


.8k i 8k i 8k \ 6k !....7k?(X) 1  ...Ok700 :....6k«X) 


Nombre  de  trains  parcourant  annuellement  la  ligne  :  2,685. 

La  vitesse  des  trains  varie  de  25  a  60  kilometres. 

Limite  de  vitesse  qui  ne  doit  pas  etre  depassee,  m^me  en  cas  de  retard  :  70  kilometres. 

LIGNE  DE  PORT-BOULET  A  POKT-DE-PILES 

A    VOIE    UNIQUE. 
Port'Houltt.  Port'Je^ntet. 

1  brigadier.  1  brigadier.  1  brigadier.  .  I  brigadier. 


1  Lotiim«.  1 1  hoinm«.  I  homiB»  1  IwBtinr 


Al  komnt.  I 


i  J  ! 

.12k450 1 12k... i Ilk270 ; 12k750. 


I  h<Miiu«.  1  lMmM>.l|  ■  -    [i 
--.l?k7.V) I 


Nombre  de  trains  parcourant  annuellement  la  ligne  :  2,260. 

La  vitesse  des  trains  varie  de  25  a  50  kilometres. 

Limite  de  vitesse  qui  ne  doit  pas  etre  depassee,  meme  en  cas  de  retard  :  70  kilometres. 


^^^^^^^^^^^^^^^V                   ^^^^^^^^^^^^^^^^^^H 

^^^^^^^^^v                     ^^^^^^H^^^^^^l 

^ 

I                                   Chemiii  dr;  fer  de  I'aris  a  Or!&ios* 

^H 

Vitesse 

^^^H 

INDICATION 

Double  vote 

Nombre 

Vitesse 

maximum 

COMPOSITION 

^^^M 

ou 

de  trains 

maximum 

an  tori  see 

^^^^H 

DIS  PAWTIKS   DB   UiiNE 

voieuoinue. 

|>ar 
i4  iieiires 

noimale. 

en  eas 
de  retard. 

des   bri^des. 

■ 

Kilomfetrt's, 

KUom^trcB.: 

Kilometres, 

^*tampe$  ^  Oi  k-^jns  .     ,     . 

Double  voie 

76 

80 

1:20 

6 5  boiumes. 

^^^1 

Vier/on  ^  Cb;'Heauroux ,     . 

— 

30 

m 

112 

7  ^00  ..        — 

^^^1 

Totirs  ii  Anders  .... 

— 

36 

7." 

11^2.5 

7 — 

^^^1 

idurftes  ^  Saineaize.     .     . 

— 

25 

65 

97 

7  500.,.        —         ! 

^^^1 

Savenay  ^  Kedon     .     .     . 

— 

20 

65 

97.5 

7.... — 

^^^m 

Saint' Varaire  li  Le  Croisic , 

Voieuniqiiiv 

19 

60 

90 

8 — 

^^^m 

Auray  ^  r^anderneati     .     . 

— 

14 

60 

75  et  90 

«.. — 

^^^M 

Namles-Cluiieaubriant    .     . 

^ 

10 

65 

82.5 

9 - 

^^^M 

^ 

Bonr^ps  a  D^utie    . 

— 

H 

55 

89 

9- 4bommes. 

^^^M 

^H  Attrav  !k  Uaiberon    . 

— 

6 

55 

K2.5 

9 — 

^^^M 

u 

1  Queslf/rribert  h  PbnTrncI     . 

— 

6 

50 

i;606 

S5li9-.        — 

^^B 

iL 

-                                         Chemio  de  fer  du  Nord. 

H 

^^^wir  la  Hgnc  directe  de  S^um-Denis  ^  Creil,  k  nomlire  moyen  des  trains  est  de  118  \mr  jaur,  la                 ^^^H 

^^priies^ maxim um  Hes  express  y  est  de  liO  kilometres;  les  brigades  de  cantonidcrs  cnlretienneiil                   ^^^^B 

^Fi               lite  dVnviron  .-}  kiloiuulres  et  £orU  rurnposces  nornj^lenicnt  de  ti  on  Gcantonniers  com-                  ^^^H 

■  :        ,      .cs;  dies  sonl  rcnforrees,  en  bonne  sai&on,  dc  4  ou  'i  iiuxiliaires.                                                        ^^^H 

w 

^^^^                              Glieniins  de  fer  dc  TEst. 

■ 

.Nombre 

^^^H 

Nombre 

Vitesse 

Longueur 

dliommes 

^^^H 

1                 LIG>ES. 

tie  trains 

des 

par  equipe       ousehvatioss. 

^^^H 

par  an. 

maximum 

cantons. 

triief 
romprisi. 

■ 

1  KllomHif^ 

Kilom^trcfl 

l.'i^OOO   i 

^^^H 

b 

Ptris  Ji  Strasbourg,     .     .     .          ii        '       110 

7  hS 

6  liH 

*2  voies. 

^^^H 

■ 

30,000  j 

^^^H 

■ 

Paris  k  Mulliouse  .     .     . 

13,000          MO 

7  5 

5  ou  6     1 

— 

^^^1 

^HUfiinid  ^  ChaJons    .     .     . 

13,000          105 

dJiO 

5ou6 

— 

^^^1 

PB|bii4!^411e  tk  Saint-Die  .     . 

n^tjQQ        i:i 

0 

5 

Voie  unique. 

^^^1 

iBas^EveUe  &  Giromagny    . 

3,000 

70 

7 

4 

— 

^^^M 

1  AilleviUrrs  k  PIombiAri»s  , 

4,400 

1>0 

10 

5 

— 

^^^M 

1  Poinsou  h  Uin^'ff^  .     . 

2,^00 

60 

13 

5 

— 

^^M 

1 

|_ 

2 

Cheminsde  fer  du  Midi. 


1>ESI<3 NATION  DES  UGNE^S 
SECTIOHS  DK  LiaNK. 

VlTC^E  MAXIMUM 

si 

1  ? 

s  1 

OBSimVATIi>!«l. 

1  i 

1  n 

|l 

1  1 

Section  da  Bordeaux  h  Lanfoo    . 
de  LamoUia  k  Morcean  , 
LCgne  de  Fay6o  4  Dim  «... 
Section  d'Agen  k  Aach  .     . 

—       de  BAiiers  h  E6ditrnnji.    , 
UgM  de  Toalouu  i  Aueli .     . 

—  de  LftngoQ  i  Bazu  ,     .     . 

—  deToufnemireASUAirnq  t?. 

—  de  Marmaiid«  A  Ca»i^a1ou  s. 

D,V. 
D.V. 

V.  u. 

V.  L\ 
V.  u. 

v.u. 

Y.  L\ 
V.U. 

52 

dD 

11 
12 
22 
IQ 
ID 
8 

8 

8& 
75 
70 
60 
80 
60 
56 
6) 

15 

45 

40 

40      , 

40 

40 

40 

40 

33 

40 

6 

5 
5 
6 
4 
5 
» 
4 
3 

8 

!a   longueur    das 
caatoosetroflbeUf 
lies  6qiii[M>i,    on 
tient  eonpte  dtt 
conditions    d'Ma- 
biiaMmeni   de  la 
ligne,  dt^s  difllcul- 
t«s  ptdx  ou  moiu^ 
grandeM  q\\(*  pr^- 
neilte   rentrrliefi, 
de.-*  ri™*i*oiiro<*s  d«» 
U  r^gioa  Lraver- 
JM*«,  etc.,  clc. 

ITALIE. 

Ghemins  de  fer  de  la  M^dilerran^e. 


LIQNfiS. 

DISTRICTS. 

d'axG. 

de 
tnina. 

VITESSE 

RULximu^ 

NOMBXE 

de 

iJiocheurs 
bng.i- 
diere 

ooitipriaj. 

tirigttles, 

Lignes  d.  coie  unique. 

ki]«i*«i».. 

RitmMfM 

CMoeft-Speula 

Camogli-Lavagnn  .     . 

18 

32 

50 

11 

3 

Turin- Modane  ,         ... 

Chiomtmte-Oulx     .... 

16 

^       1 

60 

19 

3 

Milan -Chiasao  ..... 

De^io  Cucciikgo  .     , 

18.9 

m 

65 

2CI 

3 

Alexiuidrie^avallero . 

Alenatidrie-Cuisiiie     .     ,     . 

m.t 

It 

50 

10 

3 

NoTare-Doroadoaaola  . 

Guziigo-Domodossola. 

22.6 

10 

45 

16 

3 

Lignei  d  doubU  vote. 

EII<i«JMr'«.  ' 

Kl1«mHr««. 

Turin -GAnes 

Tfofiirello-Villanc>va  ,     .     . 

167 

26 

65 

15       1 

3 

TuriD-Milan 

VercelH-SaniUia     ... 

19.2 

24 

70 

25 

a 

Koine' Pisf 

l';ilidoro'S.  S»vertt       .     ,     . 

20.3 

«)      ! 

70 

28 

4 

^^^^^^^^^^^^^^H                     ^^^^^^^^^^^^^^^^^^H 

^^^^^^^^^^^^H                  ^^^^^^^^^^^^^^^H 

^^^^^^^^^^^w                            ^^^^^^^^^^^^^ 

Coropagnie  pour  rexploitation  des  chemins  de  fer  de  Tfital  n^erlandais. 

^^1 

LIGNES. 

tie  LrM,tnj» 
par 

houres. 

VtTH«S|| 

Uiaximum 
;  no  m  male). 

tli'l'iiCTlF 

des 

bngodes 

(ohefeompris). 

du 

JlOStP. 

1 

KUoniMrcit. 

Homiufts, 

M6tr«s. 

Rotterdam-Oordrechl  (double  voicj 

85 

[pour  les 

60 

6 

3J50 

1 

GroningQe^Nieuweschaas  (voie  onique) 

Vd 

40 

5 

7,000 

H 

^H                                          Ghemms  de  fer  UoUandais.                                                          ^H 

^H        La  ligne  d'Amsterdam  St  Hilversum.  ii  double  voic,  est  jimreounie  journellement  par  74  Irains,                       ^^^ 

^H    dom  i6  de  marehandlses.                                                                                                                                     ^H 

^^1        La  Vitesse  maximum  est  de  85  kilometres  ^  I'heure.  La  ligne  est  divis^e  en  six  pastes  :                                   ^^H 

^H     I**  posie  .                                       LoDgueur  4t  100  metres,  bri^^ade  de  6  hommes,  chef  eompris.                        ^^H 

1           §•    posle —       4,000            ^            de6         —                '—                               ^H 

1          S»    poste ,     .                                     —       3,3^iO            —           de  5        —              —                             ^H 

1           4-    posie.                   .                        —       3J50            —           de  5        —               —                              ^H 

1          5*   pocie                                            -      3,300            -           de  n        -               -^                              ^M 

^^    t^    poste .                                .          —      4,300           —           de  5        —              —                             ^H 

^^^                                                                                                                                                             ^1 

Cbemio  de  fer  de  Moscou-Brest. 

I 

>'OMBRB 

VrTKSKB 

BFFKCTIK 

LONQCfiUR 

■ 

SBCnOKS. 

dp 

train*. 

maiiniuni 

des 
poBt«a» 

1 

Hoteoo-Koublnka . 

16         1 

S               1 

2  voles. 

Vernten. 
3 

lonbinka-Tiazma 

16 

2 

A 

Voie  unique. 

s 

3  k  4  */, 

■ 

ItoEina-Smolensk 

U 

1 

i  voies. 

3 

■ 

Sniolensk'Jabinka. 

10 

> 

2  voies. 

H 

3M 

■ 

labinka-Brest 

H 

s 

5  voics. 

- 

4 

■ 

I 

J 

Ill 

30 
Cliemins  de  fer  de  TElat  russe. 


UliSIONATiON 


CnEMINS    DB    FER. 


'^-        _j  1 


\jEfl*iNlJ|RSIi 
DKS  JHtJB- 


DRlHAiiEf 
i'l()CHBUR». 


XOMBRK 


■a        ^ 


OARI^ES- 
ROUTK. 


J       S 


^       ^       I 


Tnutucaueasien 
Libavu-Romiiy 
Kourik-Kbarkofr-AzQfr . 
Syzroj]  Vittzmsi 
KluirkoCTNteoliiIeir 
0e  PolAssi^ 
D«  rOural  . 
I>i?  Clltliofme 
Sari  am  2J  atoousie 
PskofT-Riga,    , 


'M^ 


101.6 

85 

90  78 

110 

10L87 

70    1 

U4  :iiv 

DH 

UO  9 

S5 

125  5 

89 

135.6? 

7a 

126.0 

39 

1N.5- 

47 

129  06 

fi 

190 

5.50 

€00 

?»:) 

5.77 

^m 

laa 

5  OU 

525 

218 

6  27  ' 

000 

171 

0. 12 

601 

273 

3.51 

m 

190 

5  53 

597 

8S 

ft.H 

?^.9 

139 

3.7G 

4»ij 

eft 

5.e3 

248 

0.98 
0  49 
OfJi 
QM 

053 
0.55 
0.51 

0.60 
0.03 


tm 
cm 

45f 

m% 

34S 
114 
11? 
lOO 


U54 
U98 
LSO 
20& 
1.94 
4M 
3.11 
3.50 
7  16 
3  F9 


SUISSE, 

Chemin  de  fer  du  Golliard. 


■ 

NOMftRI£ 

V'lTSSSB 

EFFKCTIP 

feTKWDCS 

LIGNES. 

irains. 

lua^^imunk. 

brij?iulo«. 

des 

RoihkreuZ'Clilasso     ....... 

^6  &  3G 

Kitom^lres. 
7,^ 

O  Minnies. 

9 

Kilom^U-rri. 

9            I 

Guibbsca-Pino 

14  ii  18 

60 

li 

10  ^ 
11.4 

Catleria/za-LoearQO 

12 

.0 

7 

10  9 

Ill 
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ALGfiRIE-TUNISIE. 
Ghemins  de  fer  de  B6neGuelma  et  prolongements. 


SECTIONS. 


NOMBRE  DR  TRAINS 


r^guliers. 


facultatifs. 


maximum. 


BKFBCnP 

6quipes. 


6TBNDUB 

des 
postes. 


Bdne-Guelma, 
5*  ^qnipe  (Algerie).     . 


Region  de  la  plavie. 


2^6 


Tunis  (t  Ghardimaou, 
10«  equipe  (Tunisie)    .     .     . 


2  ii  4 


Kilometres..  |  chef.  KilonitJtres, 

<  1  cardeliffne  '       7 


45      / 1  garde-ligne 
5  poseurs. 
1  chef. 


40      '  1  garde  ligne.,       8 

i, 


Region  montagneuse. 


Tunis  a  Ghardimaou. 
18*  ^uipe  (Algerie)    .     .     . 


33"  dquipe  (Alg^ric) 


2  h  4 


2  ii  8 


'  6  poseurs. 


1  chef. 


I 


28      /  4  garde-ligne. ,    7.500 


5  poseurs. 
Ichef. 


I 


Region  des  Hauts- Plateaux. 


27*^  ^uipe  (Algerie) 


2^6 


33      /I  garde-ligne.-    6.iO) 
f  5  poseurs.      ] 


/  1  chef.  . 

35      )  4  garde  ligne.[       7 

f  5  poseurs.      | 


Qlkstion  4. 

Dans  quelle  mesure  tient-on  compte  des  toies  accessoires  des  statio^u  en  fixant  la  longueur 
run  paste  d^entrttien  f 

II  va  de  soi  que,  dans  la  determination  de  Teffectif  des  brigades,  il  ne  doit  gui^re  6tre  tenu 
compte  du  devcloppcment  des  voies  des  petites  gares  interm^diaires.  Les  travaux  d'entretien  qui 


in 
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doivenl  6trc  fails  ^  ccs  installalions  sont  d'une  si  minime  imporLance  qu'il  est  inulile  d'en  faire 
etat. 

Mais  il  n*en  est  pas  de  mt^me  poor  les  j^ndes  gares.  Parfois,  la  composition  des  equipes  char- 
g6es  de  rentrelicn  des  voics  principales  est  retiforc<}e  ou  la  longueur  du  posle  eslrMuile;  parfois 
encore,  des  brigades  sp^eiales  soul  chargccs  de  rentretien  des  voies  de  la  ^rc. 

Dans  quelle  mesure  tienton  eoniple  du  dL^'eloppemenE  de  ces  voies  aecessoires?  Il  serdil  difficile 
de  le  dire.  La  soliition  dei^eml  dVlemenls  complexes,  elle  est  hien  plus  une  r^sultanle  d'impres- 
sions  et  d 'appreciations  que  de  formules  d*une  rigueur  malhemalique. 

La  lon^ieur  des  voies,  leur  importance  relative,  la  nature  et  Telat  de  conservation  deleurs  el^- 
menls,  le  nonibre  d'apparoils  sp^ciaux*  la  surface  des  cours  et  des  pares  de  chargement  soul 
autanl  d'clenienls  ilu  probl^me. 

Quelques  Administrations  out  cherclie  h  degager  eelui-ci  d*un  certain  nombre  de  ces  multiples 
elements  eten  out  fixe  Timportanre  relative. 

Les  Administrations  des  ebemins  de  fer  de  TAdriatique,  PrinceHenri,  de  SaintPetersbourg  ^ 
Moscou,  evaluent  Timportance  des  toies  aecessoires  des  gares  au  tiers  de  celle  df^s  voies  princi- 
pal es, 

Aux  chemins  de  fer  Hollandais,  Portugais,  de  B6ne-Cuelma,  ce  coefficient  de  reduction  est  de  la 
moilid. 

Pour  les  stations  ordinaires  du  reseau  de  Paris  h  Orl^^ans,  il  n'est  tenu  compte  que  dans  une 
faible  mesure  des  voies  aecessoires  dans  la  determination  de  la  longueur  du  parcours  des  ^quipes. 

Sll  s'agil  d'une  gare  d'importinire  sernndairo,  le  parcours  de  I'equipe  est  un  peu  diminue  ou  le 
nonibrc  des  ouvriers  Icg^rcment  augmentt^,  do  Cagon  h  correspondre,  en  moycnne,  h  3  kilometres 
de  Yoie  par  agent,  toules  voies  comprises. 

Dans  les  grandes  garcs.  il  y  a  genera lement  une  eqoipe  speeiale  dont  le  parcours  s'dtend  pen 
au  del^  des  deux  extrcmil^s  dc  la  garc. 

La  composition  des  uquipes  depend  du  nombre  i\es  appareils  speciaux  b  entrelenir  etTon  comple 
en  moyenne  t'  kilomC*tre&  de  vote  par  agent,  toutes  voies  comprises. 

Aux  chemins  de  fer  de  Paris  I)  Lyon  el  b  la  M^diterranee^  on  tiem  compte  de  la  longueur  des  , 
voies  aecessoires  des  stations  importanles  en  les  regardant  conime  ("quivalentes  h  une  longueur  de 
voie  principale  cinq  fois  moindre. 

Au  cliemin  de  fer  de  Moscou-Brest,  3/4  de  verslc  de  ligne  h  double  voie  sont  complies  pour 
i  versie  de  ligne  k  simple  voie,  et  3,  4  versles  dc  voics  aecessoires  de  stations  sont  regard^es 
comme  6tanl  equivalcntes  h  I  verste  de  voie  principale. 

Les  chemins  dc  fer  dc  la  Medilerran^e  ont,  jnsqu'^  ce  jour,  suivi,  dans  la  dtHennination  de 
relfectif  des  equipes,  les  regies  ci-apr6s  : 

On  compte  respeclivement  0.75,  0,82,  0.00  d'homme  par  kilometre  de  longueur  i?irfu«i/«  de 
voie,  selon  que  rimporlance  de  la  ligne  est  faible,  ordinaire  ou  grande. 

La  longueur  virtuelle  s'obtient  en  ajoutant  ^  la  longueur  de  Taxe  de  la  ligne  [1^50  par  mHre 
d'axe,  ^i  la  ligne  est  ^  double  voie),  le  developpemeiit  des  votes  de  garage  multiplie  par  le  cx>efli- 
cienl  0.4.  Les  plaques-tournantes  sonl  romptees  cliacune  pour  70  metres  de  voie  simple,  les 
changements  de  voie  pour  30  miHres  en  sus  de  leur  longueur  developpee. 

Le  nombre  total  d'homuie^  determine  par  cettc  m(!tbodc  n*cst  pas  celui  de  I'etfectif  ordinaire  de 
la  brigade.  11  est  diminue  d*un  sepli^me  dont  Tequivalent  en  journ*^es  de  travail  peut  ^tre  recu- 
p6re,  ^  la  bonne  iaison,  par  Fadjonction  d'ouvriers  supplementaires, 

Mais  r  Ad  ministration  descliemins  de  fer  de  la  Mediterranee  ajoute  qu'clle  s'occupc  de  reviser 
ces  K'gles  en  augmentanl  la  longueur  virtuelle  correspondant  &  un  piocheur,  nolamincnt  sur  les 
lignes  h  faible  irafic. 


Ill 
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Telle  est  rorganisation  du  service  d'entretien  de  la  voie  sur  qiielques-uns  dc- 
Utfienux  de  voies  ferr^* 

Qtielles  conclusions,  qiielles  r&gU^s  pouvons-nous  en  dWuire  que  nous  puis- 
sions  soumetlre  aux  deliberations  du  Congrfes? 

El,  loul  d'abord,  peut  on  d^gager  des  fails  que  nous  venons  d*exposer  des 

loi.H  bien  prA:!isesqui  permeUent  de  determiner,  k  priori,  la  composition  num^- 

tU\ue  des  brigades  et  Mendue  de  leurscirconscpiptions? 

^  II  senible  que  la  r^ponse  doive  6tre  negative.  Presque  partoul,  rexperience 

Bcjuise,  les  consta(attons  failes,  rapprfcialion  descirc^nstances  spaciales  du  cas 

parliculier,  seniblent  etre  les  seules  determinantes* 

tSur  quelques  rares  r&eaux  seutement,  des  regies  ont  H^  etablies,  mais  elles 
foul  enlrer  en  ligne  de  compte  que  quelques-uns  des  elements  de  la  question. 
Ailleurs.  :mx  cherains  de  fer  de  la  Mediterranee,  le  problferae  semble  pos^.  avec 
,  plus  de  prA^ision,  la  solution  paratt  livr^e  dans  une  moindre  masure  h  Fappre- 

tlion  des  circonslanccs  locales^ 
Msiis,  de  Tensemble  des  fails,  il  rfeulte  que  sur  les  lignes  g  grand  traOe,  par- 
inies  ^  grande  vitesse,  la  tendance  g^nerale  est  d'adoptcr,  pour  la  coiuposi- 
lion  numerique  des  brigades,  te  coeHicient  d*un  homme  par  kilomfeire  de  ligne 
k  double  voie. 

Sur  les  lignes  anglaises,  oil  la  vitesse  des  trains  est  la  plus  grande,  oil  Tinten- 
sili^  du  Iraiic  d^passe  dans  une  assez  large  me:*ure  celle  des  autres  r^seaux 
europ^ns,  ce  coefficient  s*ei6ve  encore  et  alleint,  pour  les  lignes  principales, 

tchiOre  de  1.25  homme  par  kilometre. 
Le  ooefficienl  decroil,  au  contraire,  au  fur  et  d  mesure  que  Tiniporfance  du 
ific  et  la  Vitesse  des  trains  elles-mtoes  diminuent  et  se  r^duit  k  0.75,  0.50  et 
rneme  a  033  d*honime  par  kilom^re  sur  certaioes  lignes  i  trafic  exceptioonel- 
lement  faibte. 
B  Encore  ces  cbiffres  n'ont-ils  rien  d'absolu.  Nous  constalons  en  effet,  dans  les 
n^ions  mdridionales,  des  compositions  num<?riqu€s  de  brigades  sensiblement 
plus  fortes  que  duns  les  pays  temp^rfe.  Serait  ce  parce  que,  k  raison  du  climat 
€t  des  maladies  qui,  danscerlaines  zflnes,  deciment  les  6:iuipes,  runiltS-homme 
Q^  daos  c«s  r^ions,  une  valeur  moindre  au  point  de  vue  de  la  somme  lotale  de 
travail  prodnil? 

La  conclusion  la  plus  saillanteque  nous  puissions  (irer  de  I'expos^  des  faits, 
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c'est  que  les  Admiiiislralions  tie  chemiiisde  fer  sont  iinaniniesS  prdKrer  k  tout 
autre  systfeme  eelui  des  brigades  de  imposition  moyenne,  charges  de  rentre* 
Lien  de  posies  de  longueur  r^duite. 

En  r&gle  g(5n<?rale,  I'effectif  des  equipes  sur  les  lignes  imporlantes  est  dc 
4  &  6  hornmes,  pour  des  longueurs  de  canlons  de  4  ii  6  kilometres. 

La  logique  est  d  accord  avec  les  fails,  Certes,  le  travail  accompli  par  de  fortes 
brigades  se  fait  dans  les  meilteures  conditions  de  rendement.  La  surveillance 
des  chefs  de  districts,  qui  ne  s^parpillo  plus  en  des  points  multiples,  s'exerce 
avec  louie  la  vij^ilance  desirable  pour  obtenir  des  ouvriers  h  la  fois  plus  de  tra- 
vail et  meilleure  besogne.  Une  organisation  complete  du  travail,  la  division 
rationnelle  des  operations,  font  produire  k  chacun  la  plus  grande  somme  pos- 
sible dc  travail. 

Mais  k  c6t^  de  ces  avantages  inconlestables,  surgissent  les  inconv^nienls 
inh(Srents  au  systfeme  meme.  Fortes  brigades  :  tongs  parcours.  De  Ik  deplace- 
ments  nolables  et  pertes  de  temps  stSrieuses.  Un  posle  de  grande  longueur  nc 
peut^  d'ailleurs,  fitre  surveill^  dans  toute  son  ^lendue  avec  la  m6me  conlinuitii, 
la  meme  elFicacitti  qo'uu  poste  de  longueur  rdduite.  Les  d^fectuositfe  acciden- 
telles  qui  se  produisent  sur  des  posies  de  faible  longueur  peuveni  el  re  conslat^es 
plus  rapidement  el  ^  aussilol  signal(^es,  elre  aussilot  r^parc^s  par  les  Equipes  que 
Ton  retrouve  loujours  k  faible  distance, 

Entre  ces  deux  extremes  qui  offrent  ctiacun  leurs  avantages  propres  :  bri- 
gades tr^s  fortement  eomposdes,  ou  le  travail  commun  doune  le  meilleur  reude- 
ment,  et  brigades  reduiles  au  slrict  necessaire  [lOur  lexiScution  des  travaux,  on 
pent  recbercher  une  solution  qui  proctde  k  la  fois  des  deux  systfemeset  r^unisse 
les  avantages  inli^renls  k  tous  deux. 

Cette  solution  semble  correspondre  k  la  composition  moyenne  adoptee  par  la 
plupart  des  reseaux  :  i  k  Q  bonimes  desservaut  des  posies  de  4  &  6  kilo-; 
metres  sur  les  ligncs  principales,  de  7  i  10  kilometres  sur  les  lignes  secon- 
daires. 

CHAPITBE  III. 

REFECTIONS. 


I 


* 


Dans  le  chapitre  II,  nous  avons  tHudi^  rorganisation  g^nt5rale  du  service  d'en- 
tretien,  la  composition  des  brigades,  Ti^tendue  de  leurs  circonscriptlons. 
Comment  doit  se  faire  le  travail  d  entrclieu  qui  incombe  aux  Equipes? 


I 


Nous  soulevons  a'msi  ud  probl^me  ties  plus  inlerossanls,  non  seulemcnt  pour 
.la  s^uril^  da  I'exploilahoii,  inais  aussi  an  point  de  vue  de  Tiicoaomie  dans  le 
travail.  El  cependant,  il  1^4 ut  bieii  le  conslater,  il  ne  parait  pas  qu'il  ait  ^t^ 
^tu'ii^  k  food  jusqy'en  ces  derniferes  annees.  II  s<:^mble;  au  eoniraire,  que, 
pres^pie  partout,  riniliative,  le  coup  d'ceil  et  le  sens  pratique  du  personnel 
subalterne  aienl  joutS  un  rfile  prtiponderant  dans  Tex&ution  des  travaux  d  en- 
,  lretien< 

Ce  n'est  que  recemmeut  que  le  probUnne  a  ele  scrutt^de  phis  prfes  el  a  fait 

tTobjet  de  recberches  et  d'essais  praliqiies. 
Dans  la  session  de  Milao»  la  question  du  mode  d'orgaiiisaliou  du  travail  de 
r^rection  de  la  voie  a  6U  soulevfe;  dlscutiie  en  sdance  de  section,  elle  a  donn^ 
lieu  h  on  change  d'observatioQs  du  plus  bant  interet. 
L'entretien  c*  en  recherche  »  et  rentretlen  «  par  revisions  g(5n(5rales  »  trou- 
vfereiil  tour  h  tour,  au  sein  de  la  section »  des  ddfenseurs  convaincus.  La  discus- 
sioQ  n^aboutit  4  aueune  conclusion,  mais  elle  eut  le  nitJrite  d  appeler  rallention 
sur  te  sysltoe  d  entretien  par  revisions  g^n^i^ales,  qui,  i  ce  moment  encore, 
constituail  une  innovation,  une  rare  excoplion  meine. 
^_       L'beure  ^tall  favorable  aux  rtn^herches  et  aux  mdthodcs  uouvelies* 
^^      Les  condiHons  d  exploitation  des  voies  ferr<5e^  se  sont,  en  effet,  modifi^ies  pro- 
fondenjcnt  en  ces  dcrni^res  anuses.  La  circulation  i  grande  vitesse,  le  traflc 

Iiijlense,  la  n^eessiltS  sanscesse  croissante  de  reduire  les  frais  dVjxploilation»  out 
pos«?  presr^ue  partout.  d'une  favon  ini^luctable,  cet  important  problfeme  : 
ex^culer,  dans  les  meilieures  conditions  de  s&uriL^  et  d'(Sconomie,  le  travail 
d^'eotrelien  de  la  voie. 
Le  Uiodede  travnil  qualifi^  deentretien  par  revisions  generates  consliiiie4-il 
line  indlhode  nouvelle,  concue  tout  d'une  pifece? 

II  existail  vraisemblablernenl  k  f^tat  euibryonnaire,  dans  les  proe^d^  suivis 
par  maints  chefs  d't5quipe,  que  Fexperience  et  le  sens  pratique  avaient  amenfe 
pou  i  peu  ^  suivre  cetle  marche,  au  moins  dans  ses  elements  principaux. 

Mais  rorganisation  rationnelle  du  travail,  la  reglenienlalion  complete  des 
o|>6rdlions,  unt  |)ris  naissn nee  dans  les  granJes  Administrations  francaises. 

La  Conipagnie  des  chemins  de  fer  de  I'Est  a  iti,  en  France,  Tinstigatrice  de 

ce  mouvement  nouveau.  Experiments  d^s  1865,  en  Alsace,  oil  il  donna  en  peu 

de  lem[)S  des  resultats  trfes  encourageanls,  le  systeme  des  revisions  gt^nerales  fut 

Intend u  successivement  aux  diverscs  Iry'nes  du  rttseau  de  TEsl  et,  en  1878,  une 

Irucliou  comphMe  en  rtigla  lous  les  dtitails. 
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Nous  ne  pourrions  raieux  faire»  pour  exposer  clairement  les  m^thodes  en 
usage,  que  demprunler  quelques  exlraits  k  la  Ir&s  int<5ressante  note  de 
M.  Freund,  ing^nieur  de  renlretien  des  chemins  de  fer  de  TEst. 

Dtifimiion  et  e^kiUion  dcf  iravaux,  —  La  revision  generale  (I'une  voie  consiste  ^  degarnir 
coile  voic  enlitremcnl  pour  verifier  et  recLiller  Fon  assemblacjo,  son  niveliemenl  el  son  dressafjc, 
ainsi  i[Ue  ponry  remplacerles  maLpriaiix  en  niJiuvais  etat. 

Les  Iravaux  i]ii*c1le  comporte  sent  executes  5uivant  les  indicnlions  de  rinslrin-tion  sur  renlre* 
iicn  des  voies  donl  nous  venons  dc  parlcr,  (<*elle  insimclion  esl  remise  aux  d^enls  churgtSs  dc 
Vcx^cutioTi  des  tmvaux.) 

Espaceinrnt  ties  rttisioiis  genirales,  —  L'espacemerit  des  revisions  g(§n^rales,  e'esl-^-dire  le 
temps  qui  s'l^coule  entre  deux  revisions  sueccssivcs  de  la  m^me  voie,  est  determine  par  le  degre 
de  tolerance  qii*il  imporle  dc  ne  pas  laisser  fj-anchir  aux  defeetuosilcs  ^  reparer. 

Touteschoscsetanlegalei:  d*uitleurs,  cet  espacement  est  jdus  grand  dans  les  voies  d'un  Irafic 
donne  que  dans  relies  d'un  tratic  plus  importanl. 

La  Vitesse  des  trains,  le  fioids  des  machines^  la  nature  du  sous-sol  et  du  ballast,  I'lige,  la  com|m- 
sition  et  le  genre  de  pose  de  la  voie,  onl  e^lement  une  certiune  inllucnce  sur  la  fr<5quence  des 
revisions. 

On  est  done  conduit  b  alTecter  h  ehaque  voic  le  regime  que  les  cireonstanres  locales  imposenl, 
el  on  determine  ce  r<^ime  j>ar  la  recherche  du  temps  que  les  inlluenccs  les  jdus  actives  meltenl 
pour  amener  la  situation  b  laquelle  les  revisions  genenilcs  doivent  remcdier. 

Dans  cette  recherche,  on  lient  com  j»te  des  r6^0es  et  indications  suivanies  : 

\^  On  rachi'te,  par  des  revisions  partielles,  les  imperfections  des  revisions  g<^n«^rales  ainsi  que 
rinsufiisancc  de  ces  revisions  sur  des  points  de  fadde  etendue  sou  mis  a  une  fatigue  plus  gramle 
que  celle  admise  dans  la  determination  du  regime  dc  la  voie  consideree. 

5**  Les  defcctuosites  qui  se  produisent  fortuitenient  doivent  i^lre  corrigees  aussitot  quVUes 
d(5j>assent  les  limitesde  tolerance.  Leurreparalion  nVst  ajournee^  la  j>rochairic  revision  generale 
que  dans  le  cas  on  elles  ne  eompromeltent  pas  la  securile  dc  la  circulation ; 

3*  L*esp3cernent  des  revisions  gemirales  esl  de  un,  deux,  irois  ou  six  ans^  suivnnt  le  deftr^  do 
fr^quenlation  des  voies. 

Les  votes  non  [larcourues  par  les  macliincs  sonl  entrctenues  suivant  les  besoins  et  |>euvent  eire 
consid^rto  conutie  devant  Sire  entrelennes  en  recherche, 

4**  Toute  voie  soumise  au  rei^ime  dun  an  doit  etre  timeliorec  dans  sa  constitution  ou  dans  son 
elablissement,  si  ce  regime  ne  sulTit  pas  pour  la  maintenir  en  bon  eiat; 

5**  On  augnienle  ou  Ton  diminue  respacemenl  des  revisions,  lorsque  les  defecluosit^s  ^  rcfwrer 
n'atteignent  pas  leur  liinite  de  tokhtuice,  ou  la  depassenl  au  moment  oi"i  les  voies  doivent  6lre 
reparces. 

La  fixation  de  la  limite  de  lol*5rance  des  defeetuosites  depend  dc  conditions  fort  diverscs,  et 
principalement  de  la  slabilite  des  macidnes. 


Nous  renfermant  dans  ces  limites  el  dans  les  indications  de  Fexp^ncnce,  nous  avons  adopto  les 
bases  suivanies  pour  I  cspacement  chereh^  : 
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VOIES  PRINCIPALES. 


Wi  an.  —  Voies  de  plus  de  15,000  trains  par  an  (plus  de  40  trains  par  jour). 

I  B^ime  dedmx  ans,  —  Voies  de  7,500  k  15,000  trains  par  an  (de  20  &  40  trains  par  jour),  et 

^^oies  des  grandes  lignes  de  molns  de  7,500  trains. 

^B    H^me  de  trois  muf,  —  Voies  dc  2,500  ^  7,500  trains  par  an  (dc  7  ^  20  li'ains  par  jour).  Appli- 
^n|oer  le  r^-gime  de  six  ans  aux  voies  de  moins  de  3^000  Irains  (8  li-ains  (>ar]our)  dans  l;i  pnriode 
o^  les  traverses  en  mauvais  etat  ne  depassent  {las  10  p.  c. 

Rigimc  de  six  ans.  —  Voies  de  nioins  dc  2,5oO  trains  par  an  {moins  de  7  irains  par  jour). 
-Jkppliquer  le  regime  de  Irois  ans  a  parti  r  du  rnonient  oii  los  traverses  en  mauvais  ^lat  de]ia?sent 
■jlO  p.  c. 

VOIES  DE   SERVICE. 

in\^  rf'wn  an.  —  Yoies  dc  plus  de  30,000  passages  par  an  (phis  dc  80  passages  par  jour). 
Rdgime  de  d^ux  ans ,  —  Voies  de  15,000  \  30,000  passages  par  an  (40  b  80  passages  par 

R^mede  irois  ans.  —  Voies  de  i»^l00k  15,000  passaf;es  par  an  (7  b  40  [lassages  par  jour), 

R^ime  de  six  ans,  —  Voies  de  2,500  passages  par  an  (7  passages  par  jour)  et  voies  on  frae- 
jns  de  voie  de  inanceuvrcou  de  garage  non  parcourues  habituellemeiit  paries  machines. 

JUgime  indiUrmin^,  —  Voies  ou  fractions  de  voie  non  frequenlees  par  les  machines. 
Les  appareils  dcsscrvant  plusieurs  voies  fchangemenls  de  voie,  Iraversdcs  recta  n  gala  ires  ou 
oes,  plaques  tournantes,  chariots,  etc.).  sont  soumis  au  rc^gimc  de  la  voie  la  plus  fatiguee. 
admet  une  frequentation  plus  faible  que  ceOe  indiquee  ci-dessus  pour  les  voies  de  senice 
ontigues  5  des  voies  principales  et  parcourues  habitueilement  par  des  machines,  ainsi  que  pour 
faisceaux  d*enlree  et  de  sortie  des  voies  de  garage  poses  gendralcmenl  suivant  i\i^s  courbes  de 
Ltble  rayon. 

r:es  bases  s*applicpient  2i  des  voies  coinportant  des  rails  en  acier  de  30  kilogrammes,  a  joints  en 
irte-a-£3ux»  et  des  rails  en  fer  de  35  kilogrammes,  1j  joints  soutenus,  poseos  dans  un  ballast  et  mv 
sous-sol  plui6t  mediocres  que  bons  el  comportant  des  traverses  crt^osot^es  en  cliene  ou  en  h^tre 
\  la  plu(>art  des  voies  principales. 

orations  pariieU^s,  —  On  pcut  adrnettrc  que  les  voies  soumises  au  regime  des  revisions 
^fieniles  ne  subissent  aucune  deterioration  necessilant  des  retoucbes,  dans  I'intervalle  de  temps 
>mpris  cntre  deux  revisions  suecessives. 

Cc  fait  s€  realise  dans  loutes  les  voles  bien  constitutes  ct  posees  dans  un  ballast  ei  sur  un  sous- 
[>l  dc  bonne  quality.  Mais  il  n'en  esl  pas  de  ni^iiie  dans  les  voies  usees  ou  mal  ^tablies. 
11  s\  produitde^  delormations  el  des  dislocations  dont  la  reparation  ne  peutetre  ajouniee  k  la 
prochaine  revision  g^nerale,  et  qu'il  importe  de  faire  disparailre  aussit<}l  tjuVlles  dtlqiassenl  les 
limiles  de  tolerance. 

Les  rcparalions  qui  sefont  ainsi  sont  appelees  r^^iarcaimis  particUes. 

Elks  sont  ordinairemenl  Tindire  d'une  situation  qu'il  eonvienl  d'am^liorer  par  le  remplacemcnt 
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des  Dialeriaux  iis<^s,  ou  par  la  correction  il'im]>erfe('Uoiis  pouvant  exister  dans  retablissemenl  de 
la  plate-forme,  on  tians  la  conslitution  tn^me  de  la  voie, 

Sur  les  lignes  nouvelles,  elies  accusenl  gi^nerulement  des  lassemenls  de  remblais  ou  Tassainis- 
scnienl  iniparfait  tiu  sous-sol. 

On  mudifie  le  regime  des  revisions,  si  dies  metieiu  en  c'videncc  un  espaecment  irop  §tendu. 

Am^noffemeni  flss  re&isions,  —  Apr<>s  avoir  d^termin^  pour  cliaque  voie  ou  fraction  de.voie  la 
p<Jriodicke  des  revisions,  on  est  conduit,  par  suite  des  tiecessiltis  du  budget  ct  du  fonctionncrnenl 
regulicr  du  service,  h  les  amcnyger  de  hi^on  que  la  longueur  de  voie  revist^e  soil  h  peu  pro>  h 
ra^mc,  touslesans,  dans  diaque  subdivision  du  service. 

On  obtient  ainsi  ua  roulemenl  qui,  avec  les  bases  indiqudes  plus  haul,  aboutit  &  ane  revo- 
lution de  six  ans,  pendant  laquelie  les  voies  sont  revisi^es,  suivant  leur  classemenl,  uue,  deux. 
irois  ou  six  fois,  et  qui  se  rep  etc  indefininient  de  h  rnfime  fa  von. 

La  revolution  de  six  uns  est  la  plus  courte  que  Ton  puissc  adopter  pour  un  r<^seau  de  voies 
donne.  Elle  permet  a  Fingi^nicur  d'a[»pr^cier  nctiemen!,  en  un  espace  de  temps  relativement 
court,  Taction  des  agents  sur  rentrelien  de  la  totality  des  voies  quileur  sonl  confices. 


Auachemenu  ct  reiev^.  —  Les  cliefs  d't^quipe  iiidiquetU  tous  les  jours,  dans  leur  rappoil,  le^ 
voies  ou  fractions  de  voie  revisees  dans  la  journ^e. 

Les  nial(*riau\  remplacis  sont  egalement  nientionnes,  ainsi  que  le  temps  employe  aux  revisions 
et  aux  reimntlions  partielles. 

Le  chef  de  districl  verifio  les  rapports  des  <iquipes  et  les  adresse  au  chef  de  section  aprds  lc5 
avoir  vis^s. 

Ces  rapports  sont  ensuite  depouilles  au  bureau  de  la  section  et  servent  li  ^tablir  un  r«/lev«- 
mensuel  quele  chef  de  section  joint  au  premier  rapport  de  quinzaine  qui  suit  le  mois  coiisldere. 
et  qui  porte  les  rubriques  suivanles  pour  cbaque  ligne  : 

1^  Longueur  toiale  des  voies ; 

2"        —  —     h  reviser  dans  Tannine  j 

3<*        —         —    faite  h  la  date  du  dernier  relevd; 

4*>        —         —    faite  i)endant  le  mois ; 

5**        —  —     faite  k  la  fin  du  mois  j 

^^        —         ^-    reslantii  faire; 

7*»  Nomhrc  de  traverses  remplacecs ; 

8"      —      de  journ^es  employto  aux  revisions ; 

9"      —      de  journto  employees  aux  reparations  partielles. 

Les  renseij^nemenls  pour  les  voies  dc  service  sont  dorint^s  k  parL^  avec  les  mOnies  mbriquei?. 

Les  ingenieurs  principaux  ct  I'ing^nieur  en  chef  prcnnent  connaissance  de  ces  relev(>s,  en  visant 
les  rap]>orls, 

A  la  fin  de  Tannee,  le  chef  de  section  dresse  un  tableau,  par  ligne  et  par  equipe,  des  re\isions 
ex^utt^es  et  des  d^penses  en  journces  faites  pour  les  revisions, 

Ce  tableau  est  adresse  a  rirji^enieur  principal  et  k  Tingemeur  en  chef,  avec  un  rapport  cxpb* 
quant  les  resultats  et  presentant  des  propositions  pour  amdiorer  ou  modifier  les  dispositions  ijtu 
laisseraienl  k  d^sirer. 


le  est,  expos^e  dans  ses  grandes  lignes,  lu  iwulliode  dile  des  revisions 
g^udrales,  par  opposilion  h  celle  de  realrelien  «  en  recherehe  »  ou  «  en  vol- 
tige  »,  que  M.  Freund  d^finit  comme  suit  :  Ce  ^ysltme  consiste  h  ne  riJpfirer 
les  voies  que  sur  des  points  isoles,  ou  d'une  fDible  etendue,  ou  il  se  produit, 
soil  normalement,  soil  forluilerneiU,  des  altendions  d'unf^  ccrtaine  importance, 
el  u  admet  point  de  revisions  generales,  p^riodiques  ou  aulrt's. 

La  note  que  nous  avons  ciWe  donne  encore  de  nnmbreux  renseignements  de 
detail  au  sujet  de  rorganisalion  du  service  d'eatreHen  par  revisions  g^n^rales. 
Mais  nous  somines  oblige  de  nous  borner  el  nous  ne  pouvons  que  renvoyer  au 
trte  interessant  expose  de  M.  Freund, 

La  m^lhode  des  revisions  g^n^rales  constituc  un  systfeme  absolu,  que  la  Com- 
fpsgnie  des  chemins  de  fer  de  I'Esl  applique  dans  toute  sa  rigueur  et  d*une 
facon  exclusive,  ni^me  pour  les  voies  de  service  des  gares. 

Elle  ne  laisse  pas  d  avoir  soiilev^  des  critiques,  peul  fstre  un  pen  preconcues 
parfois,  M.  Pioron  les  rap[»ela  dans  son  rapport  ^  la  session  de  Milan  du  ("ongrfes, 
el  la  question  donna  lieu,  au  sein  de  la  section,  &  une  discussion  int(5ressante  a 
laquelle  nousdevons  renvoyer, 

L'impression  g^n^rale  qui  resulle  de  ce  d^bat  est  que»  tout  en  reconnaissant 
au  sysifeme  des  avantages  incontestables,  certains  ing^nieurs  lui  reprochent 
cTamener  le  retrait  pr^maturt5  de  nialerianx  qui,  sans  la  revision  generate, 
iaur;iient  pu  fournir  encore  quelque  temps  de  service. 

D'aulre  part,  il  semble  reconnu  par  lous  que  la  meltiode  procure  une  ^cono- 
fiiie  de  quelque  importance  dans  les  frais  de  main-dVjeuvre, 

Chacun  des  deux  sysl^mes  aura  it  done  des  avantages  et  des  inc^nvenients 
propres,  et  nombre  d^Adniinistrations  en  out  lird  parti  en  creant  un  syslftme 
oiixte  d^rivant  k  la  fois  de  Pentretien  en  recherche  el  de  cefui  par  revisions 
gi^^niles. 

L'organisalion  du  travail  d'entretien  k  la  Gompagnie  du  cheniin  de  fer  de 
Paris  k  OrliSans,  telle  qu*elle  nous  est  d^critepar  M.  Li^beaux,  ing«5nieui'  de  la 
|iroie  h  ladiie  Compagnie,  procWe  de  c^  principe  : 

Pour  ^irecL*sser.  dit-il,  lians  la  limite  du  possible,  les  inco nv^nients  et  rinsaffisajice  que  pr^* 

Die  la  methocJe  de  renlretien  en  recherche,  mous  avons  mi^  en  service,  depuis  deux  ans,  un  mode 

.  d*enlrelien  que  nous  eroyons  ttiile  lie  faire  connailre^  en  raison  dei>  resullats  oblenus  jus- 

Ct-mode  U'enlretieri  petit  ^ire  d^fint :  u  gntretien  en  reeherehe  par  levisiiOiM  bedomteHpiM  n. 

GiUe  d^luiitioQ  prouve  qii*i]  s'a^it  dVne  conibmatson  des  deux  melbodes. 

5oi]3  avons  voulu,  dans  la  limile  du  po^^sible^  conscrver   les  avantages  de  la  methode  en 
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recherchei  loiU  eti  obtenanl  les  benefices  certains  que  procure  la  revision  gendrale  ou  rentretien 
composii  fveriodj([ue. 

Pnncipr,  —  Le  principc  mis  en  vi^eur  se  trouve  resume  par  rdnonce  de  la  regie  suivante  : 
<c  Toute  cquipe  appel(^c  ^  iravailler  sur  un  point  determine  ne  doit  pas,  en  principe,  se  porter 
ailleurs  sans  avoir,  sons  la  responsabilile  dn  chef  d*(§quipe,  exicul^  et  termini  I'entretien  conranl 
dans  !Tiectom<Mre  ou  tout  an  moins  Ic  demi-hectom^tre  corresponclanl.  » 

L'exerution  de  rentretien  courant  veut  dire  que  les  attaclies,  bien  comp!6tement  degagees,  ont 
elt^  vues  ct  v^rifiees  par  le  elief  d'^qnipe  el  que  tout  k-  n^cessaire  a  soigncusemcnt  ct(i  fait  tant  au 
point  de  vne  du  serfage  et  dn  botirrage  qu'au  poinl  de  vue  du  rcmplarenieM  du  materiel  defec- 
tueux  ct  des  v^Jrifications  usuelles. 

Lu  pre^^ence  de  1  equipc  sur  un  point  du  canton  est  utilisce,  en  principe,  pour  rexi^cution 
d'une  revision  complete  dans  riiectomCstre  on  loul  au  moins  dans  Ic  demi-hcctom^tre  corres- 
pondant. 

Co)} sequences,  —  Le  premier  el  le  plus  important  des  resultals  fournis  par  Tapplicalion  de  ce 
mode  spedal  d'entretien  est  la  certitude  que  procure  la  metliode  de  revision,  11  sutlli,  en  ellel, 
]j0ur  obtcnir  cette  certitude^  d'avoir,  par  un  rnoyen  simple  et  sans  complications  d'ccrilures,  la 
representation  grapliique  des  revisions  hcctomelriques  successivement  exerulces  el  de  s'assurer 
que  dans  un  temps  delcrmind,  laissd  ^  rapprecinijon  de  riiigenieur,  tous  les  beciom&lres  d'un 
canton  figurcnt  bien  au  grapbique  aver  Tindiee  dela  revision. 

Si  i't'lte  condition  est  salisfaite,  I'int^enieur  pent  ^Ire  rertain  et  faire  la  preuve  au  besoin  que 
lout  le  necessaire  a  etc^  bien  fait  en  temps  opportun,  el  qu'aucune  partre  de  la  voie  n'a  ele  aban- 
donnec  par  les  agents  locaux. 

Si,  au  coniraire,  la  condition  n'est  pas  rMisec,  si  tous  les  hecioradtres  nc  figurenl  pas  au  gra- 
pliique a\ec  rindice  de  la  revision,  I'ingenieur,  mis  en  eveil,  pent  immi^dialement  prendre  les 
mesures  que  reclament  les  eirconstances. 

Uentrelien  en  recliGrche  par  revisions  liectometriques  donne  aussiau  chef  de  section  elii  Tingd- 
nieur  le  rnoyen  de  conlroler  et  de  diriger  Irs  agenls  loeaux. 

Les  cbefs  d  equipe  ont  encore  b  liberie  d 'allures  complete  qui  est  le  principe  m^me  de  la 
metliode  en  i<  recberche  )j.  lis  peuvent  toujours,  en  cas  de  besoin,  se  porter  «  en  voltige  »  d'un 
point  k  Faulre. 

Dans  tous  ces  deplacements,  s'ils  prociidenl  par  revisions  hectometriques,  le  but  principal  est 
bien  atteint,  mais  les  indications  successives  du  ^^mpliiquo  prtSsentent  une  discontinuile  qui  met 
en  evident'e  les  de  placements  des  equipes. 

Le  ♦'lief  de  section  ci  I'ingenieur  mis  en  cvcil  peuvent  agir  sur  les  agents  locaux.  pour  regula- 
riser,  s'll  y  a  lieu,  le  mode  d'execulion  des  Iravaux. 

Si,  an  conlraire,  les  chefs  d'equipe  ne  font  pas  les  revisions  bectom^triqucs,  ils  doivenl,  sur  les 
bulletin^  journaliers  ou  coupons,  dire  pour  f[uel  motif  ils  n^onl  pas  eu  le  temps  de  le  faire  et 
quelle  a  eteia  cause  du  deplacemenl  immediaide  IVquipe. 

Le  chef  de  section  el  Fingenicur  appr^rient  la  valeur  des  motifs  et  Icur  action  dingeante  [veut 
encore^  dans  ce  cas,  s'exercer  et^icacemenl  sur  les  agents  locaux. 

L'oWigation  de  preciser  el  d'avoir  un  motif  sericux  ^  faire  valoirpour  juslifier  la  non-execution 
de  la  revision  hectometnque  reglcmentaire,  a  j>our  consequence  naturelle  dv  reduire  au  strict 
mininuini  le  deplacemenl  des  equipes.  Les  temps  perdus  sont  moindres,  les  travaux  s'execuienl 
plus  mciliodiquement  et  Ton  oblienl,  par  suite,  une  ulilisaiton  plus  economiqne  de  k  main- 
d'a'uvre. 


L*rxamcn  des  gropliiques  ilonrjc  cnfin  h  rifigeniciir  uri  moycn  de  voir  si  Ic  nombre  lics  agents 
lest  hicn  en  rapj>ort  nvec  rimportance  des  travaux  ext^ciiie^  et  si  remploi  d'ouvncrsauxiliairesesl 
bien  jusliO^.  La  rapidile  plus  on  mains  grdiide  avec  laquelle  sc  garntsscnl  Ics  ^raphiques  en  est  un 
rind  ice  certain. 

En  tenant  compte  des  indications  des  graphiques,  nous  avons  pu,  sans  inconvenient,  reduire 
I  li'ollice  li  quaire  hommcs  le  nomhre  des  agents  de  plusieurs  <*qtii|>es  qui  auraienl  pu  continuer  h 
avaiiler  k  cinq  hommes  sans  produire  dc  resultats  plus  satisfaisants  et  nous  avons  pu  surtout 
iTCl  reduire,  en  connaissance  de  cause,  Templol  des  auxiliaires. 

Applicaiion>  —  Four  ne  pas  imposer  aux  6quipes  une  im mobilisation  trop  prolongde  sur  le 
[mtoc  point,  ce  qui  cdl  i\c  contraire  au  principc  de  la  metliode  en  reclicrckc,  la  lon^cur  minima 
\%  reviser  rcglemcniijirement  apr^s  chaquc  deidacoinent  devait  6lrc  faiblc. 

La  division  par  Ijeclom^lrc  el  par  demi-hcctomMre  etail  tout  indiquee  par  i'hectometrage  des 
^lignes,  par  le  temps  relativemenl  coart  necessairc  pour  degarnir  sufllsammenl  un  lieclom^lre  de 
iToie  |*J  clcnfin  paries  faeilil^s  au  point  de  vue  de  la  representation  graphique. 

11  a  suffi,  pour  en  arriver  ^  h  representation  grapliique,  d'ajouter  au  coupon  dii  chef  d*dquipe 
I  le  petit  tableau  ci  dcssous  : 
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Daas  b  colonne  I,  les  chefs  d*6quip€  indiqucnt  la  position  kilometrique  des  cxtremiies  des 
l^lieetom^ires  ou  les  iravaux  ont  etc  executes. 

Si  Ton  a  remplace  ou  rntourne  des  rails,  cbangd  ou  resahoie  des  lraver:?es,  Tinscription 
dc  la  longueur  des  voies  corrospondani  &  Tex^imlion  de  ces  travaux  se  fait  dans  les  colonnes 
eel3- 

La  longueur  k  Inscrire  nest,  du  reste,  qu'un  multij»le  simple  dc  Ij  longueur  des  rails  en 
sen  ice. 

Les  revisions  hectomelriques  ou  demi-heciomelriques  sonl  inscrites,  par  multiple  de  50,  dans 
\  eolonnci,  le  jourm^me  de  TaehKement  de  chaquc  revision. 

La  colon  ne  5  est  r<iservee  U  Tindieation  des  pa  re  ours  licetom6lriques  ou  demi-lieclom*itriques 
[<»ft  rex^culion  des  travaux  accessoires  que  doivenL  faire  lescquipeseslabsolumentienriinee. 

En  principe,  ^  loutc  inscription  dans  les  colonnes  2  ou  3  doit  correspondrc  ine  inscription, 
l|>ar  multiple  de  50.  dans  la  colonne  4,  sinon  le  dicf  d'^quipe  dott  faire  ronmulro,  par  une  obser- 

Ponr  d^garnir  un  domi-bectomi'itre,  jI  faut  a  une  i^quipe  de  *H  liommes  : 
De  1  A  1  1/2  bi'ure,  s\  le  ballast  esit  en  &able; 
De  2  1/2  &  3  beurej,  si  le  ballast  est  en  pierres  cass^es. 
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vation  snr  son  coupon,  le  molil  qui  a  rendu  n^cessaire  un  rieplacenienl  nouveau  et  qui  a  fait 
ajourner  la  revision  rt*glementaire  dans  rhcrlomMre  correspontlant, 

Au  moycn  des  intlications  du  |3put  Uibleau,  on  dresse,  au  jour  le  jour,  dans  les  bureaux  des 
sections^  le  grapbique  de  la  revision  liec torrielriquc, 

Les  divisions  kilonielriqaes  ct  heetom^*lnques  son  I  preparces  3i  I'avance.  Les  heclomt^lres  sonl 
representees  dans  quatrc  bandps  liorizonlales  par  des  carres  de  0*'  002  de  c6i6 

Les  indications  du  peiit  tableau  sonl  figurees  par  des  ti'intes  ronventionnelles  : 

Celles  de  la  colonne  2,  en  blou,  dans  les  carr^s  de  la  premiC^re  bande  liorizontale  j 
Celles  (\c  la  colonne  3,  en  brtin,  dans  les  carres  de  la  se<*onde  bande; 
Celles  de  la  colonne  4,  en  jaune,  dans  les  carr(^s  de  la  d'oisi^nie; 
Celles  de  la  colonne  d,  en  nolr,  dans  les  carries  de  la  qualri^mc. 

n  y  a  dans  les  ©ec lions  deu3c  j^raphiques,  celtii  des  mois  pairs  et  celui  des  mois  impairs. 

Sur  le  grapbique  du  mois  courant,  les  employes  de  section  limitent  par  des  traits  rouges  les 
heetonriiHres  teintt^s. 

En  fin  de  mois,  les  indications  en  rouf^c  iJe  Tun  des  ^nqdiiqups  sont  reportees  en  noir  sur 
Tautre,  et  le  grapliique  du  mois  econle  est  envoye  h  Tingcnieur,  qui  peut  apprecicr,  par  les  indi- 
cations en  rouge,  Timportance  des  travaux  executes  dans  le  mois. 

Les  indications  en  rouge  du  grapbique  de  la  section  sont  reporleos  en  noir  sur  le  grapbique 
unique  de  rarrondissement  {*);  les  traits  rouges  du  grafdiique  de  la  section  sorit  traces  en  noir»  el 
le  grapldque  ainsi  modifie  est  renvoye  pour  eirc  ulUise  Ic  mois  suivant. 

Les  indications  de  la  colonne  4  engaged  la  responsabilitii  des  chefs  d'equipc  et,  h  Von  coi^slalei 
dans  un  hectometre  portd  au  coupon  dans  les  colonnes  1  et  4,  des  ddfectuosit^s  que  le  chef 
d*6qui|ie  aiirail  pu  voij  et  fiiirc  disparaitre,  cet  agent  est  sevi^reinent  puni. 

Les  chefs  de  section  ei  les  cbefs  de  district  doivent  me  tire  leurs  tournees  reglementaires  ft  profit 
pour  surveiller,  auUint  que  possible,  Texeculion  des  revisions  hectometriques,  notammenl  au 
point  <!e  vue  de  remploi  dcii  materiaux.  lis  doivenl  aussi  verifier,  apr^  coup,  la  valeur  dt^^  indi- 
cations de  la  colonne  4  du  petit  tableau. 

U  leur  est  facile  de  le  faire  en  prenanl  note  h  I'avance,  au  vu  des  coupons,  des  bectom^ires  swr 
lesquels  ils  feront  parlcr  leurs  vcrili cations. 

Si  les  revisions  bectometriques  onl  etc  failes  et  si  les  indications  portees  par  le  chef  d'equipe 
dans  la  colonne  4  du  petit  lableiiu  sont  serteuses,  tout  le  necessaire  a  d6  Hte  fait  pour  maintenir 
la  voie  en  bon  etat.  Les  v^rificalions  faites  plusieurs  mois  apn>s  ne  doivent  done  aboulir  tk 
aucune  constaiaMon  grave. 

Ccs  vtirifications  tietment  les  cbefs  d'equipe  en  eveil  et  elles  leur  font  comprendre  Timportanee 
des  indications  de  la  colonne  4  du  pciil  tableau. 

Si,  p;ir  crainte  de  punition  ou  pour  ne  pas  engager  sa  responsabiliti^,  un  cbef  dY^quipe 
s*abstient  et  ne  porte  pas  d'indication  dans  la  colonne  4,  0  faut  qu'il  fasse  valoir  aux  coupons  un 


<»J  Un  autre  g^rapbique.  tenu  dans  les  bareaux  de  rarrondissement^  an  moyen  des  indic&tiDn:^ 
des  rapports  bebdumadaires  des  cliefs  do  sotTion,  mot  en  ^videnco  ptir  semaine  et  par  ebaqoe 
4quipe,  lo  norobre  exact  dei  calls  places  ou  retournds  et  celui  des  traverses  chang<ies  ou 
resa  holies. 

Leii  indications  de  ce  second  grapbique  permettent  de  pr^ciser  et  de  verifier  au  besoin  les  indi- 
cations dti  grapbique  des  revisions  hectonj^triques. 
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motif  ^  Tappui  de  son  abstention,  et  Ton  peut  prendre  des  mesures  Imm^diates  pour  r^gulariser 
la  situation. 

A  I'appui  du  rapport  mensuel,  les  chefs  de  section  et  les  chefs  de  district  produisent,  sur  un 
i  mprimd  ad  hoc,  les  r^sultats  de  leurs  verifications. 

Tous  les  six  mois,  on  fait  dans  les  bureaux  de  Tarrondissement  le  report,  sur  !e  graphique  de 
i'exercice  precedent,  des  indications  du  graphique  de  Tannde  courante,  et  Ton  peut  voir  ainsi 
d  un  simple  coup  d'oeil  si  les  blancs  de  la  troisi^me  colonne  horizontale  persistent,  ou  si,  au 
contraire,  il  y  a  bien  continuity  dans  la  teinte  jaune,  ce  qui  prouve  que  tout  le  parcours  de 
r^quipe  a  bien  6t6  revis6. 

Les  r^sultats  obtenus  jusqu'^  ce  jour  sont  satisfaisants,  et  les  resistances  qui  s*etaient  mani- 
festoes au  debut,  par  suite  du  changement  d*habitudes,  se  sont  evanouies. 

En  resume,  des  deux  methodes  d'entretien  actueDement  en  usage,  Tune,  la  methode  par  voie 
de  «  revision  generale  »  ou  d'  «  entretien  compose  periodique  »,  donne  des  garanties  serieuses 
au  point  de  vue  de  la  certitude  qu'elle  procure,  et  il  n*y  aurait  qu*k  Fadopter,  si  elle  n'avait  pas 
pour  consequence  certaine  le  remplacement  premature  des  materiaux. 

La  seconde,  la  methode  «  en  recherche  »,  est  economique;  elle  developpe  Tesprit  d*initiative 
des  agents  inferieurs,  mais  elle  exige  un  personnel  experimente  et  devoue,  et,  de  plus,  elle  com- 
porte,  au  point  dc  vue  dc  la  certitude  k  tous  les  dcgres  de  la  hierarchic,  une  insuffisance  que  nous 
avons  feit  ressortir. 

Le  precede  que  nous  avons  applique,  V  a  entretien  en  recherche  par  revisions  hectometriques  », 
laisse  Tinitiative  au  chef  dVquipe,  c*est-Mire  ^  Tagent  local  qui  connalt  le  mieux  la  voie,  mais  il 
assure  ^  Tingenieur  la  direction  et  le  contr6le. 

Nous  avons  cru  nteessaire,  au  risque  d  allonger  mfime  outre  mesure  notre 
expose,  de  d^rire  avec  quelque  detail  les  methodes  qui  caract^risent  le  mieux 
les  sysl^mes  actuellement  en  vigueur  sur  les  divers  r&eaux  de  votes  ferries. 

Nous  ferons  ainsi  mieux  ressorlir  la  port^e  et  la  valeur  des  renseignements 
et  avis  qui  nous  ont  616  foumis  par  quelques-unes  des  Administrations  que  nous 
avons  consult^es. 

Question  I. 

FaiteS'VOus  f entretien  en  recherche  ou  par  revisions  g^n&alesf 

La  rigle  varie-t-elle  d*apris  F importance  du  trafic  de  la  lignet 

Dans  Vhypoth^se  oxi  vous  procMeriez  par  revisions gdn^ales,  quel  est  Vintervalle  de  temps  qui 
s'^coide  cntre  deuoe  revisions  successives  t 

Uapris  quelles  regies  se  determine  Vespacemetvt  de  deux  revisions  successives  en  un  mime 
point  f 

AUTRICHE-HONGRIE. 
Chemins  de  fer  de  I'fitat  bongroi?. 
L'entretien  de  la  voie  est  fait  en  recherche. 
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BELGIQUE. 
Chemin  de  fer  de  Chimay. 

Ce  n'esl  qu'exceptionnellement  que  Ton  fait  rentretien  en  recherche,  lorsque  Turgenee  ne 
permet  point  d'altendre  le  moment  fix6  par  le  roulement  pour  la  revision  g^nerale,  qui  est  le 
syst6me  en  usage. 

Uintervalle  entre  deux  revisions  successives  est  de  trois  ann^es. 

BULGARIE. 
Chemins  de  fer  de  I'fitat. 

Le  sysldme  d'entretien  est  mixte.  II  proedde  h  la  fois  de  Tentrelien  en  recherche  et  de  celui  par 
revisions  g^n^rales. 

Au  commencement  de  Tannde,  les  brigades  s*occupcnt  de  la  recherche  des  points  de  la  voie 
dont  r^tat  n^cessite  des  reparations.  Elles  deblayent  la  voie  et  en  v^rifient  T^tat  d  une  extr^roite 
du  postc  ^  Tautre. 

Cette  revision  peut  6tre  quelquefois  interrompue  pour  un  court  espace  de  temps,  lorsque  des 
deteriorations  fortuites  obligent  la  brigade  k  se  transporter  sur  un  autre  point  de  la  ligne.  Apr6s 
reparation  de  ces  defectuosites,  la  brigade  reprend  k  nouveau-son  travail  de  revision  gdnerale. 

La  revision  totale  du  poste  d  une  brigade  s'effectue  dans  une  periode  d*une  ou  de  deux  annto, 
suivant  Tetat  de  conservation  de  la  voie  et  Tintensite  du  trafic.  Mais  il  est  de  rdgle  absolue  qu*aii* 
cune  partie  de  ligne  ne  peut  rester  sans  etre  revisee  pendant  plus  de  deux  ans. 

L'epoque  de  la  revision  de  chaque  partie  de  ligne  est  constatee  et  contrdiee  au  moyen  de  tableaux 
graphiques  sur  lesquels  figure  I'indication  des  materiaux  employes. 

DANEMARK. 
Chemins  de  fer  de  Tfitat. 

L'entretien  est  fait  en  recherclie. 

Chemin  de  fer  de  Lolland-Falsler 

Le  systeme  d'entretien  est  mixte.  II  comporte  une  revision  generale  au  printemps,  6t  Tentretien 
en  recherche  pendant  le  reste  de  I'annee. 

FRANCE. 
Chemins  de  fer  de  Ffitat. 

L'entretien  en  recherche  est  interdit  dans  tous  les  cas  ou  la  sceurite  n'exige  pas  des  reparations 
partiollcs  urgentes;  on  procdde  par  revisions  generales. 

L*intervalle  entre  deux  revisions  generales  successives  varie  selon  les  sections.  II  est  determine 
par  lexperience. 
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Chemins  de  fer  de  Paris  k  Lyon  et  k  la  M^diterran^e. 

On  laissc  aa  chef  de  section  le  soin  de  choisir,  selon  les  circonstances  locales,  soil  la  m^tliode 
d*cntretien  en  recherche,  soil  la  revision  g6n6rale  ;  il  n*y  a  pas  dc  rdglc  absolue. 

Chemin  de  fer  de  Paris  k  Orleans. 

En  principe»  Tentretien  se  fail  en  recherche. 

Depuis  quelques  anndes,  dans  la  majoril^  des  arrondissoments,  on  a  compl^l^  el  rdglemenU^  la 
m^thode  en  recherche  par  Tapplication  du  sysl^me  des  revisions  hectometriques^  dont  nous  avons 
donn^  la  descriplion  ddlaillee. 

Chemins  de  fer  de  TOuest. 

En  principe,  Tentretien  est  fail  en  recherche  sur  cc  r^seau. 

Chemins  de  fer  de  i'Est. 

Le  8yst6me  des  revisions  gdn^rales,  n6  sur  le  r6scau  de  I'Esl,  y  esl  employ^  exclusivemenl,  ce 
qui  n'emptehe  pas  de  faire,  sur  les  poinls  oCi  ccla  esl  necessaire,  des  reparations  parlielles  au 
for  eC  ^  roesure  des  besoins. 

Cependant,  sur  les  lignes  neuves,  on  se  borne  ^  faire  des  rdparalions  partielles  pendanl  deux 
oa  trois  ans  apr^s  leur  construction. 

On  emploie  dgalemenl  la  methode  des  revisions  g^nerales  pour  les  voies  de  service  des  gares. 

L'intervalle  entre  deux  revisions  successives  est  d6lermin6  d'aprds  Tdtal  des  voles  el  Timpor- 
tance  de  la  circulation. 

Sur  les  lignes  k  trfes  forte  circulation  (plus  de  quarante  trains  par  jour),  le  roulemenl  osl  d'un  an. 

Sur  les  grandes  lignes  et  sur  les  parlies  de  ligne  k  circulation  moyenne  placdes  dans  dc  mau* 
vaises  conditions  de  ballast  et  de  sous-sol,  le  roulemenl  esl  de  deux  ans. 

Pour  les  aulres  lignes,  le  roulemenl  esl  port^  k  trois  ou  m6mc  qualre  ans. 

•     Chemin  de  fer  du  Nord. 

L'entreiien  en  recherche  est  fait  apr6s  Thiver  sur  touU's  les  lignes,  el  i)arli<'uli6rement  dans  les 
tranche  hamides,  afin  de  r^parer  les  deteriorations  d*une  cerlaine  importance  produitcs  par  les 
alternatives  de  gel  et  de  degel  ou  par  la  pluie  et  la  fonle  des  neiges. 

On  ne  fait  de  revisions  generates  que  sur  les  lignes  d'un  certain  age,  oii  Tetat  des  traverses  est  lei 
qu'on  nepaisse  plus  serrer  les  tire-fond  sans  abaisser  1  epaulement  forme  par  rincrustation  du  rail. 

Lorsqne  ce  travail  esl  necessaire.  il  esl  commence  aussil6t  (jue  les  brigades  de  canlonniers  ont 
r^pare,  apr^s  Thiver,  les  plus  grosses  avaries  de  la  voie 

Cette  operation  se  fail  sans  lacune  en  parlant  d*un  point  determine  du  canlon.  Pendanl  qu'elle 
s*effectDe,  on  n'en  £ait  pas  moins  les  reparations  qui  seraienl  reconnues  urgenles  sur  d'autres  points 
da  canton ;  la  brigade  se  dedouble  alors  ou  se  deiache  momenta nement. 

Le  temps  qui  s*ecoule  entre  deux  revisions  generates  est  variable  selon  Tinlensite  du  tratic  et 
les  conditions  d*^e  et,  par  suite,  de  resistance  de  la  voie ;  il  n*y  a  pas  de  rdgle  k  ce  sujet. 
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Chemiiis  de  fer  du  Midi. 

L^entretien  en  recherche  ou  entrctien  simple  se  fait  en  tout  temps  en  cas  de  deformations  appt- 
rentes ;  mais,  en  tant  que  m^thode  g^n^rale,  c*est  le  syst^me  des  revisions  g^n^rales,  qoalifi^  id 
entretien  compos4 p&riodique^  qui  est  adopts  depuis  plusieurs  ann^es. 

Ce  systdme  ne  s'applique  pas  aux  rails,  leur  rem  placement  se  fait  toujours  au  fur  et  k  mesore 
que  se  manifcslcnt  les  avaries  qui  le  justifient  el  sans  consideration  de  continuity  m6thodique. 

Sur  les  lignes  neuves,  on  ne  fait  que  de  Tentretien  en  recherche  pendant  quelques  ann^es. 

L'intervalle  de  temps  entre  deux  revisions  successives  est  de  trois  ans  g^n^ralemenl  (trt« 
exceptionnellement  deux  ans)  sur  les  lignes  importantes  et  celles  de  deuxidme  ordre;  quatreaDS 
pour  les  lignes  de  faible  importance. 

GRANDE-BRETAGNE. 

L'entretien  sur  les  rcseaux  du  Soulh-Eastern  et  du  Great  Northern  Railway  est  effectu^  en 
recherche. 

ITALIE. 
Chemins  de  fer  m^ridionaux  (rtseau  adriatique). 

Jusqu'k  ce  jour,  I'entretien  des  lignes  a  cle  fait  en  recherche,  mais  TAdministration  va  mettre  \ 
I'essai  le  syst6me  des  revisions  g^nerales,  tcl  qu'il  est  pratiqu6  par  les  chemins  de  fer  de  ITEst 
franvais. 

Les  lignes  du  r^seau  seront  subdivis^es  en  irois  categories,  d'aprds  le  trafic,  les  conditiODS 
sp6ciales  de  la  construction  et  (^ap^^s  la  nature  des  terrains  qu*elles  traversent.  Les  p^riodes  de 
revision  seront  de  un,  deux  ou  trois  ans,  d'apr^s  les  cat^ories  de  lignes. 

Chemins  de  fer  de  la  M^diterran^e. 
L'enlretien  se  fail  exclusivemenl  en  recherche. 

Cheminde  ferdu  Tessin. 

En  principe,  I'entretien  se  fail  en  recherche.  Cependant,  sur  certains  tron^ons  oil  les  traverses 
arrivent  au  terme  de  leur  service,  on  procdde  par  revisions  generales  en  d^couvrant  la  voie,  de 
manicre  ^  permetlre  I'examen  des  traverses  el  des  attaches  el  le  rem  placement  des  traverses  Umt 
en  procedant  au  nivellement  el  au  dressage  de  la  vole. 

Pour  les  lignes  secondaires,  cette  mani^re  de  proci^der  est  la  plus  ^conomique  et  la  plus 
conforme  aux  n^cessites  de  Tentretien  de  la  voie ;  elle  assure  en  mtoe  temps  la  s^urit^  complte 
de  Texploitation. 

LUXEMBOURG. 
Chemins  de  feret  mini^res  Prince-Henri. 
L'enlretien  se  fait  en  recherche. 
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PAY8-BAS. 
Soci^W  pour  rexploitation  des  cheiniiis  de  fer  de  Tfitat  n^erlandais. 
L*entretien  est  fait  en  recherche . 

Ghemins  de  fer  hollandais. 

Le  syst^me  d'entretien  de  la  voie  depend  de  la  nature  du  sous-sol.  Dans  les  parties  oti  le  terrain 
est  solide,  I'entretien  se  fail  en  recherche.  Dans  celles  oCi  le  sous-sol  est  mauvais  et  se  tasse, 
Tentretien  se  feit,  au  contraire,  par  revisions  gen«§ralcs.  La  reparation  de  d6fectuosit(3s  isolees 
eonstitae  une  exception. 

PORTUGAL. 

Compagnie  royale  des  chemins  de  fer  portugais. 
L'entretien  se  fait  en  recherche. 

RUSSIE. 
Grande  Soci^t^  des  chemins  de  for  russes. 

(DIEIECTION  DE  SAINT-PETERSBOURG  A  MOSCOU). 

^-'entretien  se  fait  par  revisions  g6n6rales  surles  lignos  principales,  en  recherche  sur  Ics  voie^: 
^cssoires  et  les  embranchements. 

Ghemin  de  fer  de  Moscou-Brest. 

*'^ri.tretien  se  fait  en  recherche  de  rapine  que  sur  le  chcmui  dr  fa-  (VOrcl-  Vitebsk. 

SUISSE. 
Ghemin  de  fer  du  Gothard. 

^'^^^  foisTan,  les  voies  principales  sent  dressees  cl,  ^  cette  occasion,  on  precede  aux  refections 
^^^^^^saires.  Les  reparations  et  rectifications  d'alignement  se  font  successive inent  aux  points  ou 
\cbesoin  s'en  fait  sentir. 

ALGERIE-TUNISIE. 

Ghemins  de  ferde  Bone-Guelma  cl  prolonj^ements. 

L'entretien  se  fait  en  recherche. 
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Chemiiis  de  fer  du  Midi. 

L'entretien  en  recherche  ou  enireiien  simple  se  fiait  en  tout  temps  en  cas  de  deformations  appa- 
rentes ;  mais,  en  tant  que  m^thode  g^ntole,  c*est  le  syst^me  des  revisions  g^n^rales,  qualifi^  id 
entretien  compos4p&riodique^  qui  est  adopts  depuis  plusieurs  ann6es. 

Ce  sysldme  ne  s'applique  pas  aux  rails,  leur  rem  placement  se  fait  toujours  au  fur  et  k  mesure 
que  se  manifestent  les  avaries  qui  le  justifient  et  sans  consideration  de  continuity  m^thodique. 

Sur  les  lignes  neuves,  on  ne  fait  que  de  Tentretien  en  recherche  pendant  quelques  ann^es. 

L'intervalle  de  temps  enlre  deux  revisions  successives  est  de  trois  ans  g^neralement  (tpfts 
exceptionnellement  deux  ans)  sur  les  lignes  importantes  et  celles  de  deuxi^me  ordre;  quatreans 
pour  les  lignes  de  faible  importance. 

GRANDE-BRETAGNE. 

L'entretien  sur  les  reseaux  <hi  South-Eastern  et  du  Great  Northern  Railway  est  efifectu6  en 
recherche. 

ITALIE. 
Chemins  de  fer  m^ridionaux  (r^seau  adriatique). 

Jusqu*5i  ce  jour,  l'entretien  des  lignes  a  ete  fait  en  recherche,  mais  TAdministralion  va  mettre  k 
Tessai  le  syst^me  des  revisions  generates ,  tcl  qu'il  est  pratique  par  les  chemins  de  fer  de  l*Est 
fran^ais. 

Les  lignes  du  r^seau  seront  subdivis^es  en  troi$  categories,  d'apr^s  le  trafic,  les  conditions 
speciales  de  la  construction  el  d'apr^s  la  nature  des  terrains  qu'elles  traversent.  Les  pdriodes  de 
revision  seront  de  un,  deux  ou  trois  ans,  d'aprds  les  categories  de  lignes. 

Chemins  de  fer  de  la  M^diterran^e. 

L'entretien  se  fait  exclusivement  en  recherche. 

Cheminde  ferdu  Tessin. 

En  principe,  l'entretien  se  fait  en  recherche.  Cependant,  sur  certains  tron^ons  od  les  traverses 
arrivent  au  terme  de  leur  service,  on  precede  par  revisions  generales  en  decouvranl  la  voie,  de 
manidre  k  permettre  I'examen  des  traverses  et  des  attaches  et  le  remplacement  des  traverses  tout 
en  procedant  au  nivellement  et  au  dressage  de  la  voie. 

Pour  les  lignes  secondaires,  cette  maniere  de  proceder  est  la  plus  economique  et  la  pins 
confbrme  aux  necessites  de  l'entretien  de  la  voie ;  elle  assure  en  meme  temps  la  securite  compldte 
del'exploitation. 

LUXEMBOURG. 
Chemins  de  feret  mini^res  Prince-Henri. 
L'entretien  se  fiait  en  recherche. 
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PAYS-BAS. 
Soci^l^  pour  rexploitation  des  cheiiiins  de  for  de  Tfitat  n^erlandais. 
Uentretien  est  fait  en  recherche . 

Ghemins  de  fer  hoilandais. 

Lesystdme  d'entretien  de  la  voie  depend  de  la  nature  du  sous-sol.  Dans  les  parties  ou  le  terrain 
est  solide,  I'entretien  se  fait  en  recherche.  Dans  cellos  ou  Ic  sous-sol  est  mauvais  et  se  tasse, 
rentretien  se  fait,  au  contraire,  par  revisions  general(»s.  La  reparation  de  d^fecluosites  isolees 
eonstitue  une  exception. 

PORTUGAL. 

Gompagnie  royale  des  cherains  de  fer  portugais. 
L'enlretien  se  fait  en  recherche. 

RUSSIE. 
Grande  Soci^t^  des  chemins  de  fer  russes. 

(DIRECTION  DE  SAINT-PETERSBOCHG  A  MOSCOU). 

L'enlretien  se  fait  par  revisions  g6n6rales  surlcs  lignes  principales,  en  recherche  sur  les  voie^' 
accessoires  el  les  embranchements. 

Gherain  de  fer  de  Moscou-Brest. 

L'enlretien  se  fait  en  recherclie  de  ra^me  que  sur  le  ckfimin  Or  f,  r  d'Orel-  Vitebsk. 

SUISSE. 
Ghemin  de  fer  du  Gothard. 

Une  fois  Tan,  les  voies  principales  sont  dress^es  et,  ^  cette  occasion,  on  precede  aux  refections 
n6eessaires.  Les  reparations  et  rectifications  d'alignement  so  font  successivement  aux  points  ou 
lebesoin  s'en  fait  sentir. 

ALGfiRlE-TUNISIE. 

Ghemins  de  far  de  B6ne-Guelma  el  prolonf^ements. 
L'enlrelien  se  fait  en  recherche. 
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Question  4. 

Quelle  est  la  composition  numerique  des  Mgades  charg4es  des  revisio)is  g^drcUes  et  qiteUe 
est  la  longueur  des  postes  qui  leur  sont  confix  f 

D'apr^s  queUes  bases  se  determine  la  composition  des  brigades  chavgees  des  travaux  de  revision  t 

Sur  tous  les  r^seaux  ou  Ton  applique  le  syslfeme  des  revisions  g^nerales,  le  travail  est  £ait  par 
les  equipes  ordinaires.  Dans  certains  cas,  comnic  lorsqu*il  y  a  sur  un  m6me  canton  un  tr^  grand 
nombre  de  traverses  k  remi)lacer,  on  adjoint  des  auxiliaires  k  ces  brigades,  mais  ces  renforcements 
sont  tout  a  fait  exceptionnels. 

L'Adminislration  des  chemins  de  fer  de  T^lat  frangais  cstime  que  la  dei>ense  qui  rdsulte  de  ces 
renforcements  ne  d^passe  pas  3  ou  4  p.  c.  de  la  main-d'ceuvre  totalc. 

Qlkstion  3. 

Le  rendemetit  utile  d^  Vouvrier  est-il  plus  grand  dans  wi  systeme  que  dans  Vautret 

A't-on  pu  d^erminer  le  coxlt^par  mitre  courant  de  vote,  de  rentretien  annuel  de  deux  parties 

de  ligne  se  trouvant  dans  les  mdmes  condilions  de  fatigue  ct  soumises  tune  d  Tentretien  ea 

recherche,  Vautre  d.  des  revisions  gituh^al^  t 

La  plupart  des  Administrations  qui  nous  ont  fourni  des  renseignem^nts  n*ayant  pas  pratique  le 
-systime  des  revisions  g6n6ralcs,  n*ont  pu  nous  fournir  de  donnees,  ni  m6me  d*appr6ciation  sur 
<ce  point. 

Nous  nous  bornons  k  rdsumer  les  quelques  avis  intdressants  que  nous  avons  re^us. 

BELGIQUE. 
Chemin  de  fer  de  Chimay. 

Le  rendement  est  plus  6leve  avcc  le  systftme  des  revisions  gen^rales,  qui  est  moins  sujet  aux 
•pertes  de  temps  que  Tentretien  en  recherche,  dont  nous  n'usons  d'ailleurs  ({uVxceptionncllement. 

FRANCE. 
Chemins  de  fer  de  I'filat. 

Nous  estimons,  dit  la  note  que  nous  avons  re^ue,  que  le  rendement  des  ouvriers  est  beaucoup 
meilleur  dans  le  systeme  des  revisions  gcn^rales,  parce  que  leur  travail  est  mesurable;  nous 
*ommes  arrives,  en  employant  ce  systdme,  k  reduire  le  nombre  d'hommes  employes  sur  les  lignes, 
•mais  nous  ne  pouvons  citer  de  chiffres  comparatifs. 

Chemins  de  fer  de  I'Est . 

Le  rendement  de  I'euvrier  est  plus  grand  dans  les  revisions  generales,  parce  qu'on  6vite  les 
?pertes  de  temps  et  les  courses  inuliles,  et  surtout  parce  que  le  travail  se  fait  avec  methode,  sous  la 
surveillance  d*agents  com  patents. 

La  Compagnic  estinoe  que  la  methode  des  revisions  gdncral(\s,  telle  quVlle  la  pratique,  £iit 
rr^aliser  une  econoniie  d«  15  k  20  p.  c.  sur  la  main-d*ccuvre,  tout  en  donnant  une  security  plus 
jgrande. 
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Chemin  de  fer  du  Nord. 

\je  rendoment  utile  de  rouvrier  est  k  peu  prds  le  m6me ;  quant  au  prix  de  revicnt  en  main- 
d'cDQvre  du  mdtre  lin^ire  de  voie  r^par^e  en  recherche  ou  par  voie  de  refection  m^thodique,  il 
est  UD  peu  moins  ^lev6  par  ce  demier  systdme,  et  cela  se  comprend,  car  on  ne  perd  pas  de  temps 
on  deplacements  de  personnel  et  d^outillage. 

II  vane  de  50  k  75  centimes,  selon  Timportance  des  reparations. 

Ghemins  du  fer  du  Midi. 
Avec  Tentretion  compost  m^thodique,  le  rendement  est  plus  6lev^,  ce  n'est  pas  douteux 

ITALIE. 

Chemin  de  fer  du  Tessin. 

Le  rendement  utile  de  Touvrier  peut  6lre  le  m6me  dans  les  deux  syst^mcs,  si  la  surveillance  est 
bion  organist  et  faitc  par  de  bons  chefs  d*^quipe. 

LUXEMBOURG. 
Chemins  de  fer  et  miniferes  Prince-Henri. 

Nous  ne  possedons,  dit  la  note  de  la  Soci^t^,  aucune  donn^  math^matique  pr^conisant  Tun  ou 
Taatre  syst^me,  mais,  d*apr^  nous,  le  rendement  utile  de  I'ouvrier  est  plus  grand  dans  Tentretien 
en  recherche. 

Question  4. 

L'ijn  reproche  au  mode  des  revisions  gMe'rales  une  augmentation  du  cout  total  de  rentretien, 
due  au  remplacement  prematura  de  certains  tnatMaux. 

Poss4de2-vous  des  renseignements  au  sujet  de  Vimportance  de  cette  aggravation  de  depenses  f 
Quelle  est  votre  opinion  sur  la  valeur  de  Vohjection  f 

BELGIQUE. 
Chemin  de  fer  de  Ghimay. 
En  ce  qui  concerne  notre  ligne  ferr^,  il  ne  nous  a  pas  ^t^  donn^  de  faire  pareille  constatation. 

FRANCE. 

Chemins  de  fer  de  Tfitat. 

II  est  &cile  de  reconnaitre  que  ce  reproche  n*est  pas  fond^.  Les  mat^riaux  auxqucls  il  pourrait 
s*appliquer  sent  les  traverses ;  une  traverse  en  chdne  valant  environ  5  francs  repr^ente  un  co&t 
annuel  d*au  plas  40  centimes.  Le  salaire  d  une  brigade  de  quatre  hommes,  y  compris  le  brigadier, 
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repr^senle,  sur  notre  r6seau,  au  moins  1  fr.  20  c  par  heure;  il  suflRt  done  dc  gai;ner  dix  minutes 
sur  le  temps  perdu  aux  ddplacements  et  fausses  manoeuvres  pour  le  remplacemeiit  (Pune  traverse 
pour  compenser  une  abr^viation  mot/e^me  de  six  mois  dans  la  dur6e  des  traverses,  et  de  gainer 
vingt  minutes  pour  compenser  une  abr6viation  moyenne  de  dur^e  d'un  an. 

Ghemin  de  fer  de  Paris  k  Orleans. 

C'est  dvidemment  Ik  un  des  points  faibles  de  la  m^thode  par  revisions  g^ndralcs. 

Quand  on  fait  des  renouvellements  g^neraux,  c*est-&-dire  des  revisions  g6n6rales  compl6ies,  on 
constate  toujours  que  Tusure,  c*est-k-dire  la  proportion  du  materiel  mis  hors  de  service,  est  iris 
sensiblement  plus  forte  que  dans  les  parties  entretenues  en  recherche.  Cela  pronve  bien  qn'en 
touchant  en  grand  k  la  voie,  on  en  retire  du  materiel  qui  serait  encore  rest6  en  service,  sans 
inconvenient,  si  la  voie  est  bien  maintenue  en  6tat  satisfaisant. 

Les  revisions  g6n6rales  produisent  bien  certainement  le  m^me  r^sultat. 

Chemins  de  fer  de  TOuest. 

Les  renouvellements  ou  refections,  tels  que  nous  les  pratiquons,  conduisent  ^videmment  aa 
remplacement  premature  de  certains  mat^riaux;  il  doit  en  etre  de  m^me  des  revisions  g^n^rales; 
d'autre  part,  les  mat6riaux  retires  constituent  les  approvisionnements  necessaires  pour  rcnlretieo 
des  vieilles  voies  principales  et  des  voies  des  gares.  Nous  n'avons  pas  les  elements  necessaires 
pour  ^valuer  Taggravation  du  coiit  total  de  Tentretien  pouvant  en  resulter. 

Chemins  de  fer  de  TEst. 

Ce  reproche  n'est  pas  fonde.  II  ne  s'applique  d'abord  pas  aux  rails  quel'on  remplace,  non  dans 
les  revisions  g^n^rales,  mais  au  fur  et  k  riiesure  de  leur  usure  (reparations  partielles). 

Quant  aux  traverses,  on  ne  doit  laisser  en  place  quecelles  qui  peuvent  attendre  j'lsqu'a  la  pro- 
chaine  revision. 

Lorsque  Ic  roulcment  est  d*un  ou  de  deux  ans,  on  ne  pcut  pcrdre  ainsi  que  quelques  mois  sur 
certaines  traverses;  on  en  laisse  d'autres  quelques  mois  de  trop.  Mais,  dans  Tentreticn  en 
recherche,  on  est  expose  k  laisser  des  traverses  mauvaises  pendant  bien  plus  longlemps,  ce  qui 
est  aulrement  facheux. 

Sur  les  lignes  secondaires,  oti  le  roulement  est  de  trois  ou  quatre  ans,  le  remplacemeiit  anti- 
cipe  presenterait  plus  d'inconvenients.  Mais,  sur  ces  lignes,  on  est  moins  severe  sur  la  qualite  des 
traverses  h  maintenir  dans  les  voies,  et  des  instructions  sont  donnees  pour  ne  pas  retirer  celles 
qui  peuvent  etre  maintenues  sans  inconvenient  pendant  un  an  encore. 

Ces  traverses  sont  mises  en  observation  et  on  les  remplace,  si  cela  devient  necessaire,  avanl  la 
prochainc  revision. 

Cliemins  de  fer  du  Midi, 

L*experience  nous  a  montre  (contrairement  k  Topinion  qu*on  pouvait  se  faire  k  priori)  que  la 
consommation  des  matcriaux  n*est  pas  plus  grande  avec  le  systdme  des  revisions  metbodiques 
qu'avec  le  systeme  de  Tentretien  en  reclierche. 
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Cela  s*exp]ique  par  ces  deux  considerations  : 

l*>  L'entrelien  par  revisions  gt^n^rales  est  plus  favorable  ^  la  dur^e  moyenne  des  mat^riaux; 
i*>  Dans  I'entrelien  en  recherche,  on  est  amen6  k  fairedes  remplacements  prdmatur^s  de  certains 
materiaux,  aussi  bien  que  dans  Tentretien  par  revisions. 

LUXEMBOURG. 
Chemins  de  fer  et  miniferes  Prince-Henri. 

Nous  ne  possedons  aucun  renseignement  precis  au  sujet  des  depenses  qu'enlrainent  les  deux 
syst6mes  comparers,  mais  notre  opinion  est  que  le  mode  des  revisions  g6n6rales  occasionne  line 
cortaine  augmentation  du  coOt  total  de  Tentretien.  Les  Administrations  des  chemins  de  fer  de  la 
Meditcrrande,  du  Tessin,  de  Bdne-Oudma^  expriment  le  m6rae  avis. 

SUISSE. 
Ghemin  de  fer  du  Golhard. 

Non;  nous  croyons  qu'avec  une  bonne  surveillance,  on  peut  eviterle  gaspiUage  des  mat^riaux. 
Si  Ton  se  contente  d*une  seule  revision  g^n^rale  par  ann^,  et  si  les  refections  partielles  se 
bcnrtent  k  des  diffi^'ultes,  dans  ce  cas,  on  ne  peut  6viter  le  remplacement  premature  des  mate- 
riaux,  de  crainte  que  ceux-ci  ne  deviennent  defectueux  avant  la  prochaine  revision  g6nerale. 

Question  tf. 

QueUeeH  voire  opinion  au  sujet  du  reproche  fait  au  systdme  des  revisions  generales  d'dbran- 
l*sr  pour  quclque  temps  la  stahilite  de  la  vote,  qui,  aprds  uve  revision,  met  gueiguc  temps  d 
rrjtrendre  une  assiette  stable  f 

AUTRICHE-HONGRIE. 

Chemins  de  fer  de  I'fitat  hongrois. 

Ifous  partageons  Fa  vis  de  ccux  qui  prdtendent  que  le  sysl6me  des  revisions  generales  a  pour 
consequence  d*ebranler  la  stabilite  des  voies . 

BELGIQUE. 
Ghemin  de  fer  de  Ghimay. 

Lorsque  le  travail  est  convenablement  execute,  cet  ebranlement  est  de  courle  duree.  Cest  ainsi 
qu*il  nous  soffit  de  laisser  les  supports  k  decouvert  pendant  une  dizaine  de  jours  pour  quails  aient 
reprisune  assiette  solide,  qui  nous  permetalors  de  regarnir  deGnitivement  la  voie  de  son  ballast. 
Cette  methode,  usitec  sur  le  chemin  de  fer  de  Chiraay  dcpuis  de  nomhreuses  annees,  ne  nous  a 
donne  jusqu'ici  que  de  bons  resultats. 
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DANEMARK. 
Chemins  de  fer  de  Tfitat. 

Le  reproche  est  fond^. 

Cliemin  de  fer  de  Lolland-Falster. 
La  revision  g^nerale  n  ^branle  pas  la  stability  de  la  voie. 

FRANCE. 

Chemins  de  fer  de  Tfitat. 

Le  syst^me  des  revisions  g^ndrales  n*6branle  la  voie  que  iorsqu'on  remplace  k  la  fois  un  trop 
grand  nombre  de  traverses;  il  est  fecile  d'^viter  cet  inconvenient, 

Chemin  de  fer  de  Paris  k  Orleans. 

Le  reproche  est  certainement  fond^  si  Ton  change  la  position  des  traverses,  et,  d'aprte  les 
instructions  en  vigueur,  cela  parait  ^tre  une  des  consequences  ordinaires  des  revisions  g^rales. 
11  doit  falloir,  dans  ce  cas,  plusieurs  bourrages  pour  en  revenir  h  la  stabilite  ancienne. 

Chemins  de  fer  de  I'Ouest. 

En  general,  lorsque  nous  proc^dons  k  des  rcnouvellements  ou  h  des  refections,  nous  renoave- 
Ions  le  ballast  en  totality  ou  en  partie.  Nous  etablissons  done,  en  rdalite,  une  voie  neuve  dont 
Tentreticn  doit  etre  Tobjet  de  soins  sp^ciaux,  jusqu*5  ce  qu'clle  ait  pris  son  assielle. 

Les  revisions  g^nerales  doivent  n^cessiter  aussi  un  supplement  d*entretien. 

Chemins  de  fer  de  I'Est. 

On  ne  degarnit  la  voie  qu'autant  qu*il  est  necessaire  pour  veiifior  Tetat  des  traverses  et  des 
attaches.  On  ne  fait  le  degarnissage  complei  que  lorsqu'il  est  necessaire  de  relever  la  voie,  ce  qui 
est  I'exception. 

D*apres  cela,  les  revisions  generates  ne  diminuent  pas  la  resistance  de  la  voie  et,  en  felt,  nous 
n*avons  jamais  eu  k  constater  d*incidents  d'exploitation  pouvant  etre  attribues  aux  revisions  g^n^ 
rales. 

Chemin  de  fer  du  Nord. 

La  revision  generale  n*a  pas  pour  effet  d*ebranler  la  stabilite  de  la  voie,  car  on  n'introdait,  en 
general,  qu*une  meme  couche  de  ballast  sous  les  traverses  rebourrees;  les  points  fiiibles  soot 
ceux  oil  le^  traverses  ont  ete  remplacees ;  il  y  a  \k  parfois  un  travail  de  consolidation  k  &ire,  i 
cet  inconvenient  se  produit  aussi  dans  Tentretien  en  recherche. 
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Ghemins  de  fer  du  Midi. 

SI  le  travail  est  bien  fait,  la  stability  de  la  voie  n*est  pas  ^branl^.  II  ne  faut  pas  d*aillcurs 
eonfondre  revision  avec  refection. 

ITALIE. 
Chemins  de  far  m^ridionaux  (r&^eau  de  I'Adriatique). 
Nous  croyons  non  fond^  les  craintes  que  Ton  a  k  ce  sujet. 

Chemins  de  fer  de  la  M^iterran^. 

Le  reproche  nous  paralt  fond6.  Nos  brigades  evitent  toujours  de  s'engager  dans  des  remanic- 
ments  gto^raux  de  la  voie  qui  ont  pour  effet  de  briser  tous  les  plans  stables  d*assiette  des  traverses 
8ur  le  ballast. 

Ghemin  de  fer  du  Tessin. 

Nous  croyons  fond6  le  reproche  fail  au  sysleme  des  revisions  g6nerales  d'^branler  pour 
qaelque  temps  la  stability  de  la  voie,  celle-ci  se  trouvant  presque  dans  les  m^mes  conditions 
qa*ane  voie  ncuve.  C*e8t  pour  ce  motif  qu'il  ne  doit  6tre  suivi  que  dans  les  cas  oil  Ton  constate 
quelqae  alteration  k  la  voie  et  que  Ton  suppose  que  les  traverses  approchent  de  la  fin  de  leur 
emploi. 

LUXEMBOURG. 

Ghemins  de  fer  et  miniferes  Prince-Henri. 

Le  reproche  est  plut6t  apparent  que  reel,  en  supposant  que  le  travail  de  bourrage  soit  bicn 
exdcote. 

PORTUGAL. 

Compagnie  royaie  des  chemins  de  fer  portugais. 

Je  erois  eette  eVservation  importante,  et  pour  ce  motif,  on  doit  restreindre  Tusage  de  la  metliodo 
des  revisions  gto^rales  aux  lignes  de  peu  de  mouvement. 

RUSSIE. 
Grande  Soci^t^  des  chemins  de  fer  russes. 

(DIRECTIOX  DE  SAINT  PfiTERSBOURG  A  MOSCOU.) 

n  est  incontestable  que  la  voie  remani^  par  revision  gen^rale  est  plus  homogdne  que  la  voie 
r^parte  en  recherche. 
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SUISSE. 

Chemin  de  fer  du  Golhard. 

Nous  eslimons  que  le  reproohc  n*est  pas  fonde,  si  I'on  a  soin  chaque  fois  de  ne  pas  dcgarnir  une 
Irop  grand e  etenduc  de  voic  et  de  bien  boiirrer  les  traverses  apr6s  la  revision. 

ALGfiRIK-TUNISIE. 

Chemins  de  fer  de  Bone-Guelma  el  prolongemenls. 

Noire  opinion  pcrsonnelle  est  que,  pour  les  liijnes  ^  irafic  moyen  de  la  Corapagnie  B6ne-GueliTia, 
Tenlrctien  en  recherche  e^  preferable. 

Question  C. 

Voire  Aihninistration  a-t-elle  determine  d'unc  fagon  prticise  ies  Jwiites  de  ioldrance^  sur  chaqw 
espi^cc  de  voie  parcoiirue  d  une  Vitesse  dcHa^iiH^,  pour  7es  diverses  difectuositt^s  de  la  vote, 
desscvrage  des  attaches.  dt}nwellaiion  des  abovts,  inflexion  longitudinal c  cnpl<in  et  en  profile  etcJ 

Quelle^  sont  les  rdgl^  admise^  f 

La  plupart  des  Administrations  n'ont  pas  cru  devoir  r^glementcr  d'une  fa^on  formelle  les 
limites  de  tolerance  pour  les  diverses  d^fectuosiles  de  la  voie.  La  seule  rdgle  semble  ttre  que  la 
voie  doit  ^tre,  k  chaque  moment,  dans  un  ^tat  d'entrelien  compatible  avec  les  conditions  d*exploi- 
tation  de  la  ligne,  vitesse  des  trains,  charge  des  essieux,  intensite  du  Irafic,  etc. 

Quelques  Administrations  seulement  ont  cm  devoir  pr(?ciser  quelquepou  les  instructions  don- 
noes  aux  agents  subalternes. 

Nous  citerons  notamment  en  : 

FRANCE. 

Chemin  de  fer  d<^  Paris  ^  Orlejins. 

11  n'y  a  pas  de  tolerance  rt^^ijlementaire  pour  les  diverses  defectuosit^s  de  la  voie. 

Les  avaries  et  les  anomalies  consiatees  doivent  ^tre  repaivc.<  clans  le  plus  bref  d^lai,  surtouten 
ce  qui  concerne  les  inflexions  en  plan 

La  tolenmce  pour  recartement  <les  rails  esl  seule  reglementee  ;  il  y  a  lieu  ^  un  resabotage  d^ 
que.  sous  Taction  \\es  trains,  il  s'est  fait  un  jeu  atteignant  1  centim6lre. 

Cliemins  dr  fer  du  Midi. 

On  rradrnei  pas  de  tolerance  pour  le  (less«Trage  des  attaches.  Quant  aux  d^nivellations  des 
abouts  rles  rails,  inflexions  longitudinales  en  plan  ou  en  profil.  on  les  fait  disparaltrc  dds  qu  elles 
sont  de  nature  ii  rendre  la  voie  mauvaise  ou  dan^ereusc  et  a  nuire  a  la  conser\'ation  des  materiaux. 

Pour  le  di'vers,  on  admet  une  tolerance  do  l'»  milliin vires  en  moins  ou  en  plus. 
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Une  toMrance  de  10  miUim^tres  au  plus  de  sur^cartement  est  admise,  dans  la  largeur  de  la  voie, 
poorva  que  ce  sur^cartement  soil  progressif  et  ne  d^truise  pas  )a  rtgularit6  de  la  voie.  II  n'est 
pas  tol^r^,  dans  la  largeur  de  la  voie,  de  r^tr^issement  au  delli  de  3  ou  4  millimetres. 

Chemins  de  fer  de  TEst. 

On  n*a  fix^de  limites  precises  de  tolerance  que  pour  T^cartement  et  le  surhaussement. 

Ccartement :  5  millimetres  en  plus  ou  en  moins  sur  les  lignes  k  grand  tratic ;  7  millimetres  sur 
les  lignes  secondaires. 

Surhaussement :  10  millimetres  en  plus  ou  en  moins.  Les  deformations  en  plan  ou  en  protil 
doivent  etre  reparees  sur  les  voies  principales,  des  qu'elles  sont  assez  accentuees  pour  etre  visibles 
^  TcBil  et  etre  ressenties  par  les  trains. 

Qoant  aux  attaches,  on  les  resserre  dans  des  visiles  periodi  ques  sp^iales  et  dans  les  revisions 
gdndrales. 

RUSSIE. 

Ghemin  de  fer  d'Orei- Vitebsk. 

Dans  la  voie  principale,  Tusure  du  rail  ne  doit  pas  depasser  3  millimetres  de  hauteur. 
La  largeur  de  la  voie  ne  peut  depasser  de  plus  de  7  millimetres  la  jauge  reglementaire. 

Question  7« 

La  nature  des  tracaux  dont  les  brigades  doioent  s'occuper  esl^Ue  ixacteynent  regW  d^apr^s  les 
dictrsas  ipaques  de  Varmde  t 

Quelqu^  rares  Administrations  ont  cm  utile  de  reglementer  la  nature  des  travaux  ^  faire  aux 
diverses  epoques  de  Tannee.  La  plupart  laissent  k  Tinitiative  du  personnel  charge  de  Tentretlen 
le  soin  de  determiner  les  epoques  les  plus  £avorables  pour  I'execution  des  differentes  categories 
de  travaux. 

5oiis  nous  bomerons  k  reproduire  ici  les  instructions  donnees  par  deux  des  Administrations 
francaises  qui  ont  adopte  le  systeme  des  revisions  generales. 

Chemins  de  fer  du  Midi. 

La  repartition-type  du  travail  dans  le  cours  de  Tannee  dont  on  doit  se  rapprocher  le  plus  est 
la  suivante  i 

Premiere  pMode  (de  decemhre  k  mars).  —  Travaux  d*entretien  des  haies  de  cloture,  entretien 
et  elagage  des  plantations.  Arrachage  des  plantes  envahissantes.  Entretien  des  empierrements. 
Mise  en  oeuvre  des  dep6ts  de  materiaux  dans  les  stations  ou  pares  secondaires,  etc. 

Deumime  p&t'ode  (de  mars  k  juin).  —  Travaux  de  remplacement  de  traverses,  y  compris  les 
operations  eonnexes  qui  caracterisent  I'entretien  compose,  h  oil  on  I'opere* 

TroisUme  pMode  (de  juin  k  septembre).  —  Entretien  du  ballast,  eoraprenant  le  desberbage,  le 
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criljlagr  s*il  y  a  lieu,  la  miseau  protil  (dajis  les  jiurties  ou  crla  n*a  pas  vi^  fait  j>ar  renlrrlicn  com 
|ios^),  assainissfMiiint  par  lAvs  pierr^cs. 

Ciirage  et  retablisj?emenL  des  fosses.  Enlrelien  dis  torrasseni^'nts  et  travdux  analogues. 

QuatHhne  pcriode  (do  sept^'mbre  a  decomhrej,  —  Rpprisrdes  opei-alions  de  rc^raplaccmml  des 
iravcrses,  comme  dans  la  druxiemc  periodo.  Conlinuation  des  iravaux  di-  cumge  des  fosses,  au 
debiil  de  e<*iie  p^riotJc.  Commencement  des  op^rauons  de  recliargemenl  des  empierremenls. 


Chemins  de  fer  de  rKtaL 


Li'S  diviTs  U'avaux  ^  faire  par  les  britj:ades  d'entretien  sonl  exiicutes  aux  epoques  .^uivantea 

La  visite  genirale  est  eommericee,  chaqiie  annee.  le  15  mars  au  plus  lard;  idle  q^X  continuee 
saiis  inlerruplion  jusqB'aux  grandes  clialeurs  eu  en  tous  eas,  au  moini:  jusqu'au  15  juin;  elle  est 
reprise  du  l'^  au  15  septttubre  et  se  continue  au  moin<  jusqu au  15  novembre.  Pendant  k*s 
periodes  fixees  pour  son  cxi^eution,  la  vitjiie  g^nei-ale  doil  ^tre  poun<uivie,  autant  que  possible^ 
sans  internipiion,  el,  a  moins  d'ur^encc  absolue,  les  brigades  no  peuvcnl  en  6tre  dislrailest  pour 
^tre  occuptifs  a  d  autre^  travaux,  que  pendant  trois  jouj>:  au  [dus  par  quinztiinc. 

Le  neitoyage  de  la  voieest  fait,  sur  toule  letendue  de  cliaque  caiilon»  pendant  rinterruplion  de 
la  visite  generale  qui  correspond  auxgrandes  chaleurs. 

La  mise  a  profil  des  fossils  est  faiic,  chaque  annee,  en  fevrier  ou  mars ;  les  fosses  sont,  aa 
outre,  neltoy^s  en  m^me  temps  i\m.  la  voie  pendant  I'interruption  de  la  visile  g^nerale  qui  corres- 
]>ond  aux  i;randc<  clialeurs. 

Lenqdoi  de*  matcriaux  d'enqjierremeni  est  fail,  autanl  que  possdjle,  en  novembre,  apr^ 
raidievement  de  la  visite  gencrale,  et  complete,  s'il  y  a  lieu,  en  fevrier  ou  en  mars. 

Lentt^etien  des  bales  vives  e^t  fait  du  mois  de  novembre  au  mois  de  mars. 

LVntretien  des  rlolures  si^ches,  des  oiivrages  d*arl  ei  des  terra  ss  em  en  is  est  fait,  scion  le  lentjps 
dia[»onible,  en  liiver  ou  pendant  I'interruption  de  la  visite  generale  qui  correspond  aux  grandes 
clialeurs. 

DfSCUSSIOX. 

11  se  manifestej  dans  les  grands  r^seaux  europdens,  uiie  leudance  marquee 
k  rudopLion  du  syst^me  des  revisions  gtiiitJrales,  soil  appliqu^  dans  loute  sa 
rigiieur,  soil  tenipet*<^  par  uiie  combinaisoii  avec  renlrelien  en  recherche. 

Des  26  AdtninistraUoiis  qui  qpI  bieo  voulu  r^poadre  k  noire  qoeslionnaire, 
12  praliqiienl  excltisivemeut  renlretien  en  recherche,  7  onladopl<S  le  syslt^iiie 
des  revisions  gent5rales  d'une  facon  absolue,  une  huitifeme  se  dispose  k  le  metlre 
h  I'essai, 

La  Compiignie  du  chemin  de  fer  de  Paris  k  Orl*ians  a  cre^  un  sysLfeme 
mixle.  d'autres  enfin  font  de  renlrelien  en  recherche  ou  par  revisions  geo^rales^ 
d  aprfes  les  circonstances  locales,  I'imporlance  des  lignes,  T^lat  de  conservation 
des  mal^riaux  de  la  voie  ou  les  epoques  de  Taunee  oil  le  Iravail  doit  seffectuer. 

Le  sysLfeme  des  revisions  gindrales,  qui  consU'luait  nagufere  encore  une  rare 


I 


exoepiion,  gagiie  done  sensiblemeut  du  Lerraiii  eL  lend  i  se  subslituer  de  plus 
ett  plus  k  I  entretieo  en  recherche. 

El  cependant,  il  a  616  formula  centre  ce  syslfeme  des  objections  qui,  pour 
s^rieuses  qu'elles   paraissent,    n'ont    pu   enrayer    ce    mouvemeni   de    Taveur 


[qui 


Remptacement  premature  des  traverses.  —  C*est  Ik  ^videmment  I*objeclino 

pilale»  celle  qui,  tout  d'abord,  paralt  aussi  la  plus  fondle. 

Mais,  si  nous  analysons  les  renseignements  fourois  par  les  Admiaistratious 
qui  appliquenl  le  systfeme,  nous  constatons  que  le  reproclie  est  plutOi  ibtorique 
el  que,  duns  la  pratique,  les  allenualions  que  ron  apporle  h  la  rigueur  des 
rfeglemenls  reduisent  llnconv^^nient  k  bien  peu  de  chose. 

Les  inst ructions  slipuleat  bien  que,  lors  des  revisions  generates,  les  ouvriers 
dotvent  reniplacer  tous  les  mayriaux  dont  r«Slat  de  conservalion  est  lei  qu'ils 

I  me  pourraient  durer  jusqu'4  la  revision  suivanle. 
\  Si  la  slipulalion  est  appliquee  dans  ioule  sa  rigueur,  el  elle  doit  Tetre  sur  les 
■ig^nes  k  grand  iratlc,  oil  h  j>eriode  des  revisions  est  d'un  an  seulemenl,  on  est 
pvidemmeQl  amend  k  relircr  de  la  vole  des  maleriaux  qui  pourraienl  tburnir 
pncore,  sans  danger^  quelques  niois  de  service,  Mais  la  nioy(*inie  du  retrait 
"pr^maturt^  De  peutexceder  six  moisetdes  lors*  Tail  remarquer  I'Adniinistralion 
des  chemins  de  fer  de  Tfital  t'rancais,  la  perte  ne  depasse  gufere  20  centimes 
par  traverse,  perte  am  piemen  t  conqjens^e  par  rdconoinie  dans  la  niain-d'oeuvre, 
Sur  les  lignes  ou  le  mulement  est  de  deux,  I  rots  ou  meme  qualre  ans,  la 
perle  deviendrait  ^videmment  excessive.  Mais  il  ne  s'agit  1^  que  de  lignes 
secondaires,  k  vitesse  r<iduite,  ou  il  ne  peut  y  avoir  d'inconv^nient  k  laisser 
dans  la  voie  quelques  traverses  ayant  une  usure  un  peu  sup^rieure  k  la 
Qormale. 

Sur  le  reseau  de  TElat  franvais,  des  instructions  sont  donni^es  pour  ne  pas 
Lgretirer  de  la  voie  les  traverses  qui  peuvent,  sans  inconv6nenl,  6trc  niaintcnues 
P^endant  un  an  encore.  Ce!les-ci  sont  mises  en  observation  et  on  les  reoiptace,  si 
I  0ai^  devient  necessaire,  avanl  la  revision  suivanle* 

Mais  n'esl-ce  pas  Ik  retomber  quelque  peu  dans  Tenlrelien  en  rectierche  et 
reconnaitre  ainsi  que  dans  lexploitalion  des  cliemins  de  fer,  comme  en  bien 
d*aulres  ordres  d'idees,  les  rf*gles  absolues  doivent  fl&hir  parfois  et  se  plier  aux 
o^cessit<is  de  la  pratique? 
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D'autres  Administrations  vont  plus  loin  encore  dans  cette  voie :  elles  pr^co- 
nisent  IVntrelien  en  recherche-  pour  les  lignes  S  faible  trafic,  les  revisions 
g^ndrales  pour  les  lignes  principales. 

Sur  les  lignes  secondaires.  parcourues  h  faible  vitesse,  oti,  en  dehors  do  souci 
d'assurer  autaiit  que  poshible  la  s<5curite  de  la  circulation  des  trains,  la  rfegle 
dominanle  doit  etre  I'&onoraie  dans  les  frais  d^exploilation,  lenlrelien  en 
recherche  peut  etre  prefer^  aux  revisions  gdn^rales,  si  le  reproche  fait  ^ 
celles-ci  d  occasionner  des  majoralions  do  ddpenses  par  suite  de  relrait  priima- 
iurti  de  niati^riaux  est  foud^. 

Peut  etre  mfeuie  cet  entretien  en  recherche  pourrait-il  se  liraiter  au  reoipla- 
cement  des  mat^riaux,  le  bourrage,  le  dressage  de  la  voie  se  Taisaul  par  les 
revisions  generales,  qui  procurenl  une  teononiie  non  conteslde  dans  les  frais 
<te  main  d'oiuvre. 

Mais  sur  les  lignes  &  grand  Irafic,  parcourues  ^  grande  vitesse,  la  rtgle  doit 
filre,  avant  lout ,  de  maiulenir  la  voie  dans  un  etat  aussi  hornogtne,  aussi  parfait 
que  possi!jle,  et  les  reviisions  g^n^rales  peuvent  plus  rfilcacenitnt,  semble-141, 
altetndrc  ce  r&ullal. 


Dimmuiiou  de  la  sialnlite  de  la  voie.  —  Le  travail  des  revisions  g^nendes 
exige  le  debhiiement  de  la  voie  jusque  vers  le  plan  d  assietle  des  billes.  On  lui 
reproche  dVjccasionner  aiiisi  une  dioiinulion  de  \\\  stabilil^  de  la  voie,  soit  dans 
le  plan  liorizontal,  soit  dans  le  plan  vertical. 

Or,  rarneublissement  du  ballast  ne  fieut  avoir  qu'une  inllueuce  mininie  sur 
la  resistance  de  la  voie  aux  pousstSes  horizontalev^.  La  stabilite  de  celle-ci  n'est 
gufere  assuree  par  la  buUfc  du  prismc  exlerieur  aux  billes,  mais  bien  plulot 
par  le  IVotleinenl  du  k  la  charge  roulante.  Cela  paralisi  vrai.  rpfen  AngleJerre. 
les  [jrismes  exterieurs  disparaisseni,  et  le  ballast  se  linuh.\  en  largeur,  aux  tetes 
des  traverses* 

Dans  le  sens  vertical, le  travail  des  revisions  ne  doit  gu^re.en  ri^gle  generate, 
affecter  rassiette  de  la  bille.  Si  la  revision  el  le  remplacemeot  de^s  rnaleriaux 
nedoi^ent  porter  que  sur  les  allaches,  fassielte  de  la  voie  ne  f>en  Irouve  pas 
modiOtSe.  Mais  si  roperatioii  doit  s*6tendre  jusqu'au  reinplacement  de  quelques 
traverses  defectueuses,  &  plus  forte  raison  si  elle  coniporte  un  relfevement  de  la 
voie  et  la  redification  des  espaceoienls  des  supports,  cerles,  la  stability  de  la 
voie  doit  sen  Irouver  sensiblement  amoindrie. 

Mais  ces  monies  opi^raUons  s'iniposent  aussi  dans  Tentrelieu  en  recherche,  et 


* 


ies  deux  syslfemes  se  retrouvenl  ainsi,  k  ce  poiot  de  vue,  sur  le  lueme  pied* 
Peut-elre  m#me  Tavanlage  resle-l  il  aux  revisions  generales,  qui  ne  comporlent 
dTop^tiom  qu'4  des  intervalles  ^lotgn^»s,  landis  que,  dans  l>ntretien  en 
recherche,  le  travail  est  pour  ainsi  dire  conlinu  en  lous  Ics  points,  et  le  rem- 
plaoemcnt  des  maUSriaux  d^fectueux.  le  relfevemenl  el  le  dressage  partiels 
3  impotent  h  des  intervalles  rapproches,  creanl  ainsi  chaque  fois,  dans  la  voie, 
des  jKiints  faibles  k  c6tt5  de  supports  compl^tement  sLables. 

En  r^ume,  les  Administrations  qui  ont  adopts  le  systtjme  des  revisions  g^n^ 
rales  estiment  loule&que  celui-ci  n'a  pour  effel  d*ebraiiler  la  stabilite  de  la  voie 
que  dans  des  circonslanccs  sp<^ciules,  et  que  eel  inconvenient  se  produit  alors 
aiissi  dans  rentretienen  recherche. 

En  regard  des  inconv^nients  que  Ton  reproche  au  syslfeme  des  revisions 
g^n^rales  et  quails  conteslent,  les  partisans  de  la  m^lhode  font  \aluir  divers 
Hvantages. 

Kt  lout  d'abord,  t  entretien  par  revisions  g^i^rales,  qui  comporte  la  remise 
en  parfait  etat  de  lous  les  ^lenienls  conslilulifs  de  la  voie,  le  redressement  lant 
eo  plan  qu*en  proHl  de  la  voie  lout  eatifere,  nilablil  celle-ci  dans  un  dtat  aussi 
voisinque  pc*ssible  de  celui  d'une  voie  constilu(5e  de  tons  mal^riaux  neufs.  Elie 
se  trouve  ainsi  dans  les  nieilleures  conditions  pour  r^sister  au  trafic  ordinaire 
de  la  ligne  et  aux  accroissemenls  accidentels  qui  peuveiil  lui  imposer  un  surcrolt 
de  fatigue. 

Et  oelle  voie  ainsi  revis^e,  plus  homogfene  que  eelle  qui  est  entretenue  en 
recherche,  uura  bien  plus  de  stability  et  donnera  plusde  douceur  au  roulement 
iteiT^hiculcs. 

SI,  U'une  part,  les  adversaires  de  la  tndthode  des  revisions  g^n^rales  peuvent, 
avec  quetque  apparence  de  raison,  reprocher  k  celle-ci  uoe  augmentation  de 
d^penses  par  un  retrail  pr«imalure  de  traverses,  conibien,  d'autre  part,  cet  ^lat 
dlicmiogen^ile  est  favorable  a  la  conservation  des  divers  elements  de  la  voie ! 

Dans  rentretien  par  revisions  gtiuerales,  le  travail  de  remise  en  bon  ^tat  se 
fait  avanl  que  des  defectuosit^  notables  aient  pu  se  produire.  Dans  Tentrelien 
eo  recherche,  au  coiilraire,  le  travail  ne  se  fait  que  lorsque  les  d^fectuosilfe 
nJsleut  dejft  et  que  leur  im|>ortancti  les  signale  k  raltenlion  du  personnel. 

Or,  toute  voie  qui  presente  des  defectuositt^s,  menie  niioinies,  se  trouve  dans 
les  plus  mauvaises  conditions  de  dur^.  Les  mat^riaux  en  mauvals  ^at,  soil  de 
coftsenralioQ,  soil  d  attache,  se  diit^riorent,  se  ddsagr^gent  avec  une  rapidit*5 
Morniale,  el  leur  dtHerioralion  r^agit  de  fa^on  Rlcheu^e  sur  les  ^Mraents  voisins, 
jttsque  1^  en  parfait  ^tat. 
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Ceite  usure  acceldr^e  des  61*5ments  de  la  voie  li^terogeae  dans  sa  composi- 
tion ou  son  ^lat  d'entrelien,  ifoccasionne-l-elle  pas  des  pertes  egates,  peut-eire 
mfirae  sup^rieures,  k  la  d^peuse  qui  peul  r^uller  du  retrait  prematura  de 
quelques  traverses  dans  les  revisions  g^n^raies? 

La  superiorite  du  sysleme  des  revisions  g^nerales  parait  t5videi)te  an  point 
de  vue  de  rtJconoraie  qu'il  procure  dans  les  frais  de  main-d'ceuvre. 

Toules  les  Administrations  qui  ont  adopts  la  m^lhode  constalent  que  le 
rendemenl  des  ouvriers  est  de  beaucoup  plus  6lev^  que  dans  Tentretien  en 
recherche.  Les  causes  en  sont  niulliples  :  !e  travail  est  conlinu,  i!  est  m^lho- 
dique^  les  reprises  et  mises  en  train  sont  reduites  au  minimum,  le  travail  est 
exactement  rtSgle,  il  est  mesurable  et  peut  etre  contrdl^  et  estime  h  chaque 
instant, 

Le  facleur  important  de  cette  reduction  des  d^penses,  c'est  la  suppression  des 
fausses  manoeuvres  et  des  pertes  de  temps,  inevitables  dans  lentrelien  en 
recherche,  dues  aux  courses,  aux  dtJplacements  incessanls  des  equipes,  au 
transport  des  outils  etdes  mat^riaux, 

a  Le  deplacement  incessant  des  t^quipes,  alhint  loujours  au  plus  presso  dans 
loute  retcndue  de  leur  canton,  dit  M.  Freund,  le  transport  des  outils  et  des 
mati^riaux  de  remplacement,  occasionnent  des  courses  plus  uombreuses  et  plus 
longues  que  eel  les  que  Ton  fait  dans  le  syslfeme  des  revisions  gdn^rales. 

«  La  mise  en  train  des  chanliers  et  le  raccordement  des  parlies  r^parees  des 
voies  avec  Ics  parties  adjacenles  que  Ton  ne  r^pare  pas,  sont  indtJpendants  de  la 
longueur  deschantiers  et  prennent  autant  de  temps  pour  les  petits  que  pour  les 
grands.  L'enlrelien  en  recherche,  qui  n'agit  que  sur  des  points  isolte,  subit  de  ce 
fait  des  pertes  de  temps  trte  sensibles,  alors  que  ces  pertes  sont  insignifiantes 
sur  les  chanliers  des  revisions  g^m^rales. 

«  Dans  les  voies  entrelenues  en  recherche  et  ayant  on  certain  age,  le^  ddfec- 
luosites  se  manifestent  [>lus  parliculi^remenl  en  hiver  et  donnent  lieu  k  des 
reparations  et  surtout  k  des  remplacements  de  traverses,  qui  se  font  alors  dans 
des  conditions  parfois  Irts  ficlieuses  en  ce  qui  concerne  la  stabiHI<i  des  voies  el 
les  depenses  de  rentretien,   » 

La  Conipagnie  des  chemins  de  fer  de  TEst  estime  que  r^conomie  que  lui  fait 
rdaliser  le  systfemc  des  revisions  gt5nt5rales  est  de  15  &  20  p,  c,  du  cojlt  de  la 
main-d'a^uvre,  tout  en  donnant,  d'aprfcselle,  unes^^curit^  ptusgrande. 

M,  Freund  fournit  k  ce  sujet,  dans  la  note  que  nous  avons  Mjk  cil^e,  des 
renseignemenls  que  nous  croyons  devoir  reproduire. 
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^^^  TABLEAU  du 

nombre  total  de 

journees 

employees  a  la  surveillance              ^^^^^| 

ei  a  Ven(reiivn 

dc  dftfe 

rentes  lignes. 

^^1 

Udeux 

MUMC  0,  C. 
1  lilt  lilltr, 

UflXE   h.  P. 

TOTAUX, 

^ 

INDICATION 

voies. 

voies. 

h  purlir, 
d^  1887. 

1  T|if  ■D[|ir. 

Di?5£"ifrAr/0JVS. 

1 

MtS 

Ol  )(Uoni, 

:i5<>5 

^1 

AMi^ES^ 

oviiiil  l«Sl. 

avuni  mt, 

^^^M 

iJrtkitom. 

8645 

33W2 

0i8 

St^Uf, 

^^^H 

u  n&rUr 

ii  I'CiMJr 

^^^H 

a,»  l^M  . 

ilv  l^Ht. 

1 

Entretiet 

I  en  recherche. 

1874  .  ,  - 

244,903 

80,811 

17,059 

3,374 

346,167 

LeschlfTreflci-contre  oomi>r«'nnenl : 

1 

iS75  .  .   . 

248,218 

82,821 

14,213 

3,790 

349,042 

H 

1876  .  .  . 

i95,588 

76,112 

47,485 

3,697 

389,882 

sitrvciUuncNj-  df   nuit  drs  llprifS 

^1 

^B   I  1877  .   . 

sail*  s^intipliorf's. .  ^  ' 

^^^H 

288  J  98 

95,401 

23,030 

4.359 

410,988 

dVnivriors  dea  «^l'i 
4  r^ntrolicii  drs   . 

^1 

nitihts,  oiivnmfe«  ii,«n,  oJ-«u]n»*s, 

^^^H 

J8T8,  .  . 

255,427 

84,357 

20.944 

6.221 

366,949 

di  5  «lftiionii«  c<c. 

■ 

Enti^ien  pa$ 

retiiions 

fftfn^'ales. 

1 

1879  .  ,  , 

211,304 

08,748 

21.363 

2,131 

303,546 

H 

1680  .  .  . 

189,276 

58,052 

12.825 

2J22 

262,875 

H 

\m\     .  . 

188.304 

55,792 

13,099 

2,631 

959,916 

H 

18  i  .      . 

185.365 

52,916 

12,860 

2,488 

253,619 

H 

1883  ,  . 

188,403 

53,777 

11,817 

9.181 

255,978 

■ 

1884,  .  , 

131,»J 

:iI,OH'J 

11,341 

2,412 

197,271 

■ 

1885,  .  . 

I2i.2i3 

51,576 

12,064 

2,444 

187,397  1 

H 

(886.  . 

109,831 

53,241 

14,338 

2,334 

179,744, 

l/auem^'nlrttion  dra  Journ<^H  de  1ft 
IHfii/*  <>.  C.  en  l^%  'H  18b7  tienl  i\ 

H 

1887  ..  , 

93,728  1 

50,099 

17,704 

1 .937 

163,468 

lelAblisaeuieiU   dc  1a  deuxi*iii« 
voie. 

H 

1888  .  , 

1 

1  Le«  f^hinVc*  dcs  ano*<»s  1888  4  190O» 
V}*i.O\JiJ  •.      nitjve  del  6quipc«  ei  viirleroiil 

^H 

97,000 

52,000 

12,000 

2,500 

^H 

1890-  . 

(      fort  |»eu  i  1  avcnir, 

1 

H 

I 
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Annexe  n. 

Reiiseignements  divers. 
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UESIONATION  liES  UUMSM. 

A  la  iurveillanw. 

Rapport 
longueur  totale  dea  vokft. 

iki  Ugnea, 
I«bI«i  win  «i  iniM. 
runJIA  =1  ,|00D  traina 

1874    1179 

I«fl4 

.lll| 

H7« 

fS79 

\%U     IB9D 
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Itt4 

ilfi 

Ligne  P.  S.  (atic.  organisation). 
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I] 
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m 
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11 
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:  '"*  "^ 

4  1 
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3.0 

11 

u 

rt      1 

GO 

3.5 

» 
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-     L.  P . 

(J  r> 

0  4 

0 

0  6 

M 

J) 

33 

100 

7.. 

11 

10  0 

N.  B,  —  raugmeniauon  dcs  jounitei^  lie  surveillance  siir  P.  S.  el  P,  M.  de  i879  &  1884, 
lient  k  llnstallalion  des  s^ma^^liorcs. 
En  1877,  les  journte  de  suneillancr  se  sont  elevte  ^  64  8  sur  P.  S,  el  ^  29,5  sur  P.  M. 

Annexe  III. 
Comparaison  des  depenses  m  journees  en  1874  et  1890. 

NOMBRE  DE  JOURNEES  POUR  i  KILOMI^TRE  ET  POUR  1,000  TRAINS. 


En  1874.      ' 

En  1890. 

DimintHion         1 
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60 

LigneP,  M    .     .     , 

U 
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63 
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31 

9 
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^t 

tin 
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18 
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81 

55 
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8 
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i8 

37 
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40 

96 
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30 

10 

30 

57 
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M.  Freund  ajoule  que  le  rendement  des  ouvriers,  c'csl-4-dire  la  longueur  de 
voie  revis^e  par  heure  de  travail  et  par  homme,  oscille  entre  60  centimtMres  et 
1"20,  suivanl  que  la  revision  se  fait  dans  une  voie  que  Too  resabote  entiferement 
on  dans  une  voie  ou  Ton  n'a  quVi  resserrer  les  attaches  ou  relever  les  flaches. 

Pour  les  voies  placcies  dans  les  condiUons  normales  de  Tentrelien,  ce  rende- 
ment est  g^n<!TaIement  de  1  metre  avec  le  ballast  sahleux,  et  de  80  centimetres 
avec  le  ballast  en  pierres  cass^es. 

Pour  la  moyenne  g^n(5rale,  on  a  envirr^n  90  eenlimHres.  Le  prix  de  revient 
nioyen  du  m^ire  courant  de  revision  est  d'enviroo  33  centimes  dans  les  contrtes 
ob  le  prix  de  Hieure  des  ouvriers  esl  de  30  h  35  centimes* 

La  production  annuelle  par  ouvrier  est  de  1,000  i  i»500  metres,  suivant 
ntnportance  des  travaux  accessoires  de  rc^quipe. 

11  est  inl^ressant  de  rapproclier  ces  clnfTres  du  prix  de  50  k  7o  cenlinies 
par  mfetre  lin^aire  d  entrelien^  donm^  par  la  Couipagnie  du  chemin  de  fer  du 
Nord,  qui  fait  surtout  de  I'entrelien  en  recliercbe, 

Dans  les  renseiguements  qu  elle  nous  a  fournis,  laCompagnie  du  chemin  de  fer 
de  Paris  k  Orleans  rappelle  qu'un  essai  de  revision  gt^n^rale,  fait  sur  une  ligne  k 
voie  unique  de  50  kilometres  de  longueur,  avec  periode  de  roulemenl  de  deux 
aoB,  n  a  pas  donn^  de  rfeuHats  avantageux  au  point  de  vue  de  la  d^pense,  ma  is 
que  cet  essai  ne  permet  pas  cependant  dY^lablir  une  comparaison  s^rieuse  entre 
les  deux  m^t bodes  d  enlretien. 

M.  Li^beaux  fournit  k  ce  sujet  les  renseignements  suivants  : 

II  s'agissait  d'une  voie  dlablie  depuis  plus  de  vingt  ans  et  dont  la  siluation, 
vdritablement  critique,  ne  pouvait  plus  6tre  sauvegard^e  par  Tapplication  pure 
el  simple  de  Tenlretien  «  en  recherche  >». 

La  voie  fut  complttemenl  revist^e  en  deux  ans,  cest-i'i-dire  que,  pour  cliaque 
^tttpe,  la  nioiti^  du  parcours  fut  revisee  en  1886  et  Tautre  moitii^  en  1887. 

La  depense  kilom^trique  sur  Tensembte  des  clinpitras  relatifs  k  Tentretien  et 
au  renouvellemenl  des  voies  s'^tait  ^lev^,  en  1885,  k  l»74i  francs;  elle  a  M 
de  2,891  francs  en  1886  et  de  3,307  francs  en  1887. 

Lesd^penses  kilom^triqucs  sont  d^duitesdes  chilTres  totaux  suivants  : 


1886 

1886 

1867 

Di^nses  de  main-d'o'uvrf' 

,     .  fr. 

37.000 

40,2*0 

60.730 

D^peuses  en  mattiriaux 

52,810 

101.230 

107,940 

80.810 


147,470    168,670 
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Par  rapport  aux  d<5penses  de  1885,  les  augmentalions  de  d^penses  ont  ^td,  en 
nombre  rond  : 

Pour  la  main-dVi?iivTe»  de  29  p.  c.  eii  1886  et  de  60  p.  c.  en  1887 ; 
Pour  les  maWriaux,  de  94  p,  c.  en  1886  et  de  107  p.  c.  eii  1887* 

Tets  sont  les  premiers  resollats  de  Tessai.  Mais,  depiiis  1887,  celui~ei  a  ^l^ 
continu*^,  et  la  (lompagnie  de  Paris  h  Orleans  nous  fournit  les  renseignemenU 
complt^inenlaires  suivanls  : 

La  d^pense  kilonn^trique  lolale  scsl  (iievde  ^  2,164  francs  en  I888»  h 
1,548  francs  en  1889,  h  1,518  francs  en  1890.  Elle  est  deduile  des  cliiffres 
totaux  suivonts  : 

1888  1889  1890 

DtSpenses  de  main-d a-uvre     .     .     ,  fr,     47,600  33,600  38,800 

D«ipenses  en  mat^riaux     .     .     ,     .     .     60.600  43,800  37,100 

108,200  77,400  75,900 

De^juis  deux  ans,  les  d^ipenses  d  entrelien  par  revisions  g^n^rales  sont  done, 
sur  ce  tron^on,  desrendues  S  un  cliifTre  inferieiir  au  cofit  de  rentrelien  en 
recherche  en  1885,  qui  n'avait  pu  sytllre  £t  assurer  la  viahilit^  de  la  ligne. 
Certes,  rexp^riencc  n'est  pas  encore  concluante  et  il  faudra  la  poursuivre 
pendant  quelques  annees  encore  avani  d'on  pouvoir  tirer  des  dt^duclions 
formelles,  inais  les  rfeultats  M\k  acquis  sont  ay  moios  encourag'^ants. 

Si  la  m^Uiode  des  revisions  gt^nerales  assure  rex&otinn  parfaite  des  Iravaux 
d'entretien  de  la  voic,  peut-elrc  meme  k  moindres  frais  que  IVntretten  en 
recherche,  elle  a  de  plus  Tavantage  de  permettre  ft  Tingenieur  de  conlroler  k 
chaque  instant  Ydlni  d'avancenvent  des  Iravaux. 

Dans  lentretien  en  recherche,  les  agents  subalternes,  piqueurs  el  chefs 
d'^quipe,  determinent  eux-nicmes  la  nature  et  Timportance  des  Iravaux  &  faire. 
Us  sont,  la  plupart  du  temps,  seuls  juges  de  Topportunit^  du  travail  el  de  I'ordre 
de  succession  des  rc^fections  aux  divers  points  de  leurs  posies,  Sur  quelques 
r^seaux,  les  chefs  d*equipe  sont  tenus  de  fournir,  soit  journellemeni ,  soit  hebdo- 
madairement,  des  relevfe  indiquant  les  travaux  ex^cui^s  par  leurs  brigades; 
niais  ces  indications,  qui  ne  portent  que  sur  des  points  isol^s  de  faible  longueur^ 
ne  se  pretent  gufere  d  une  repr&entation  graphique.  Comme  le  fait  remarquer 
M.  Li^beaux,  un  graphique  pourrait  ^lablir,  &  la  rigueur,  qu'une  ^quipe  a 
travaill^  successive  men  t  et  dans  un  temps  donnd  sur  tous  les  points  de  son 
canton,  niais  il  ne  prouverait  pas  quecette  ^quipe  a  bien  fait  lout  le  n^cessaire. 
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LUag^nieur  et  le  chef  de  section  se  Irouvent  uti  peu  isoles.  lis  ne  peuveiit 
e%ercer  qu'une  action  de  conlrule  el  de  surveillance  gen(5rale.  Its  ne  connaissent 
pas,  comn>e  les  agents  locaux,  la  situation  inl^rieure  des  voies  ct  ils  soot  obIig(5s, 
en  principe,  de  s'en  rapporter  aux  indications  des  rapports  fournis  par  ces 
agents  locaux. 

Tout  le  n^cessaire  est  fait  par  les  agents  locaux;  niais  sll  ne  T^lait  pas,  s*il 
y  avail  impr^voyance  ou  dt*faillance»  I'ing^nieur  pourrait  ilgnorer. 

11  en  est  tout  autrement  dans  les  revisions  gen^rales.  Lh,  des  regies  prdcises, 
resultat  de  lexp^rience  acqiiise,  fixent  la  niarche  des  Iravaiix,  el  leur  stricte 
observation  peul  elre  eontrdlee  a  chaque  instant  par  ringt!nieur  dirigeant. 

Les  grapliiques  ^tablis  daprts  les  renseigneoients  des  cljefs  d^iiquipe 
indiquent  T^tat  d  avancement  des  travaux  de  revision  sur  cliaque  posle,  et,  dans 
les  parlies  revises,  tout  le  n^^essaire  a  dft  etre  fait.  Le  grapliique  permet  aussi 
de  verifier  si  loutes  les  parties  de  la  voie  ont  ^t^  revisi^es  en  temps  opportun, 
L*entretien  n  est  done  plus  abandonn^  k  Tinitiative  et  k  rintelligence  des 
;igeuls  subalternes.  il  est  en  quelque  sorte  centralist  dans  les  mains  de  Tingii- 
iiieur  qui.  de  son  bureau,  en  rfegle  la  marclie,  contrule  letat  d'avancement  des 
Iravaux  et  fexeculion  inl^grale  de  ceux-ci, 

Cerlc^s,  cest  peut-etre  \k  un  systume  de  centralisation  h  outrance  qui,  en 
maiates  circonstances,  a  fait  lobjet  de  s^rieuses  critiques.  Nlmpose-til  pas, 
d'ailleurs,  k  tous  les  degrfe  de  la  hidrarchie,  depuls  le  chef  d'dquipe,  un  petit 
I^K  surcroit  d  ecritures  et  d'annotations  que  bien  des  Administrations  reprouvent? 
^W  Nous  posons  la  question,  laissant  au  sentiment  personnel  dc  ehacun  le  soin 
I         de  la  resoudre. 

^^^^^Rfeumant  les  renseignements  et  les  considerations  qui  precMent,  nous  eonsla- 
^^^TWrons  que  le  systeme  des  revisions  geo^rales,  dont  Torganisation  rationnelle  et 
^^  oomplMe  ne  date  que  de  quelques  ann<^es,  s^tcnd  rapidement  sur  les  divers 
^H  rteaux  europeens.  11  y  est  appliqu^  sott  dans  sa  rigueur  absolue^  soit  tenip^i'^ 
par  quelques  alliinuatioiis,  soit  encore  combin«5  en  un  systeme  mixle  avec  Tentre- 
tieo  en  recherche. 

Less  objections  les  plus  s<5neuses,  soulev<§es  encore  k  la  session  de  Milan  da 
Congrtot  ^:embIent  avoir  peu  k  peu  perdu  du  terrain  ou  avoir  m  all^nu<^es  dans 
uoe  large  mesure  par  une  organisation  complete  du  travail  ou  par  la  moditka- 
tion  de  cerlaines  regies  trop  absolu^s  qui  pouvaient  amener  le  retrail  prematura 
de  traverses. 
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Et  ne  pouvons-nous  pas  conclure  en  nous  iiispirant  de  ce  que  le  regrolli* 
M.  Banderali  disait  de  rorganisalion  de  la  double  ^quipe  pour  rulilisatioii  du 
matt^riel  iiioleur? 

Nous  croyons  avoir  ^puis^  le  sujet.  D'un  c6l6,  nous  avons  relate  le  rdsulial 
de  Fexp^rience  eL  r^sum^  les  opinions  raisoon63s  des  liomnies  pratiques  qui  onl 
chercli^  h  tirer  le  meilleur  parti  du  personnel  ouvrier  et  k  en  augmenter  le 
rendement  par  ['organisation  du  systfeme  de  Tentretien  par  revisions  g^n^rales 
ou  par  revisions  hectom^lriques.  Tons  cmx  qui  tont  mis  en  praUque  s^en  sant 
declares  satisfails, 

D'un  autre  c6td»  nous  avons  minuticusement  relevd  toutes  les  objections 
formulties,  tous  les  inconv^nients  signaliis  par  des  ing^iieurs  que  leurs  eludes, 
ou  peul-elre  mfime  leur  impression  k  priori,  ont  convaincus  de  rinopportuniW 
d'appliquer  le  sysl^me  et  qui  ne  Font  pas  essays. 

Certes,  les  essais  tentcs  jusqu'^  prt^senL  ne  sont  pas  trfes  nonibreux,  ct  des 
conclusions  definitives  ne  pourraient  encore  etre  ttr^s  avec  une  pr^ision 
Hiathemalique  de  la  p^riode,  relativemenl  courle,  dexp^rimenlalion. 

Mais  il  semble  dfes  niaintenant  acquis  qu'^  c6tt5  des  incouv^^nients  qu  on  leur 
reproche,  les  systi^mes  nouveaux  ofrreiit  des  a  vantages  qui  les  signalent  k 
I'attention  de  tous  et  ne  peuvent  quengager  les  uns  k  pers^vijrer  dans  la  voie 
oil  ils  sont  entr^s,  les  autres  h  tenter  des  essais  analogues. 

Ce  n'est  qu'en  multipliant  les  tenlatives  dans  tous  les  ordres  d'idees  et  dans 
ioutes  les  circonstances  que  Ton  fait  jaillir  la  verite  pratique, 

De  conclusion,  nous  nen  formuleroiis  pas»  il  nappartient  pas  au  rapporteur 
d'en  indiquer.  Mais  il  nous  sera  permis,  pensons-nous^  d*dmeilre  le  vceu  de  voir 
les  essais  se  poursuivre,  nonibreux,  Le  probleme  est  trop  inldressant  pour  que 
tous  ne  cooperent  pas  k  faire  ressorlir  les  conclusions  pratiques  du  d(5bal. 

Nous  avons  termini  notro  lache.  Nous  avons  tenu  plus  a  cxposer  des  fails 
observfe  que  des  theories  parTois  laborieuscment  cdiflees  que  la  pratique 
renverse  souvent  conrme  uu  chateau  de  cartes,  A  quoi  bon  des  dissertations 
Ih^^riques  dans  une  nialifere  oil  rexp#iencc  prouve  plus  que  les  plus  savanles 
dt^monstralions?  La  science  des  chemius  de  fer  est  science  dobservation  et  non 
science  speculative. 

Nous  nous  sommes  inspire  de  cette  idte  dans  notre  etude.  Bien  que  Texpose 
en  ffll  un  peu  long,  nous  avons  leuu  ii  reproduire,  parfois  lextuellemenl,  les 
renseignements  qui  nous  sont  parvenus,  a  fin  que  tous  puissent  se  rendre  un 
compte  exact  des  objections  formuiees  et  des  argumenls  invoques. 
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Notre  expose  y  perd  de  la  concision  que  nous  eussions  desire  y  mcttre,  mais 
combien  11  y  aura  gagn^,  pensons-nous,  en  r&ultals  utiles!  S'il  en  a  pu  paraiire 
parfois  faslidieux  dans  ses  d^veloppements  et  dans  les  repetitions  obligdes  aux- 
quelles  nous  avons  ^t^  amen^,  nos  collogues  voudront  bien  nous  en  excuser  en 
favour  du  d^sir  que  nous  avons  eu  dc  leur  apporter  le  plus  possible  do  documents 
pour  ^lairer  les  d^bats  et  asseoir  les  convictions. 

Nous  pensons  qu'un  tel  expose,  sans  aspirer  k  presenter  la  question  sous  lous 
ses  aspects,  pent  servir  utilement  de  base  b  une  discussion  d'oii  jailliront,  sinon 
la  solution  g^n^rale  et  complete  du  problfeme,  du  nioins  d'utiles  enseignements 
pour  tons. 

Nous  aurons  ainsi  accompli  la  mission  qui  nous  a  616  confiee. 
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DISCUSSION    EN    SECTION 


(1-    SECTION) 


stance  du  22  aotit  1892 

PufisiDENCE  i)E  M.  hoheneg(;er 

SFXU6TAIHE  PRINCIPAL  ."    M.   BELELOURSKY 

SEcnETAiRE  :   M.   BOSSIGNOL 

Rapporteur:  M.BRINEEL 

—  La  si»aii(r  osl  ouverte  a  9  \/i  heurcs  du  matin. 

X.  le  Bapporteur.  Le  rapport  que  j'ai  eu  rhonneur  do  souniotlre  au  Congres 
rappelle  tout  d  abord  cpio  par  d<'ux  fois  deja  rorjjjanisalion  du  ser\'ire  do  surveillance, 
d'l'ntretien  (4  de  refection  des  voies  ferrees  a  fail  Tobjet  des  etudes  et  des  delil)erations 
(III  Congres  international  des  clieniins  dc  fer  dans  les  sessions  de  Bruxelles  et  de 
Milan. 

Dans  cette  derni^re  seulenient,  la  (juestion  put  etre  debaltue  en  partie  et  donna 
lieu  a  des  conclusions  portant  specialenient  sur  rafferniagc  de  Tentretien,  le  gardien- 
nafjje  des  passages  a  niveau,  les  <rl6tures  et  IVniploi  des  femnies  pour  le  service  du 
gardiennage. 

Je  j>ense  que  le  progrannne  que  setait  trace  M.  le  rapporteur  l^ieron  etait  tro[> 
vaste  pour  etre  utiieinent  traite  dans  le  cours  crune  seule  session  et  qu'il  est  desirable 
de  le  restreindrc  dans  des  liniites  assez  elroit(»s. 

Je  inp  suis  done  borne  a  Tetude  de  la  surveillance,  de  IVntretien  et  de  la  refection 
lie  la  voie  propreuK^nt  dite  (rails  et  supports),  elaguant  ainsi  de  la  surveillance*  tout  ere 
qui  coiK-erne  le  gardi<»nnage  des  passages  a  niv(»au,  des  ponts  tournants,  des  bifurca- 
tions, de  fentretien,  tout  va^  qui  a  trait  au\  ouvrages  dart,  aux  signaux,  aux 
liaiinients,  et  ne  coniprenant,  sous  la  denomination  de  refection,  que  les  opiTations 
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courautes,  presque  jounialit^res,  a  1  exclusion  des  grandes  refections  totales  ou 
renoiivel  lenient  s. 

Pour  Telude  de  la  question,  j'ai  adresse  une  serie  de  questions  a  diverses  Admi- 
nistrations de  cheniins  de  ier,  prises  parnii  les  plus  iniportantes  de  ebaque  pays.  Un 
certain  nonibre  d Vnln^  eiles  ni'ont  fait  parvenir  des  renseij^nienients  Irt^s  interessunts. 
Je  nie  bornerai  ici  a  condenser  les  reponses  que  j'ai  ni^ues.  Les  renseignenients 
detailles  sont  reproduits  par  reseaux  dans  Texpose  auquel  chacun  do  nous  pourra, 
au  besoin,  se  reporter. 

Si  nousclassons  el  resunions  ces  renseignements,  nous  constatons  tout  d'abord 
que,  des  Administrations  qui  out  bien  voulu  nous  fonrnir  des  renseignqments,  les 
Conipagnies  russes  sont  les  seules  ou  il  soil  de  regie  generale  de  faire  visiter  la  voie 
par  des  agents  speciaux. 

Quel  les  circonstanccs  locales  justifient  ces  mesures?  Nous  Tignorons. 

Prcjsqne  partout  la  visite  de  la  voie  est  faite  par  les  piocheurs  des  brigades  d  enlre- 

tien  :  le  matin,  en  sc  rendant  a  lour  travail,  Ic  soir,  au  retour  vers  leurs  denieurcs. 

La  Societe  des  cbeniins  de  fer  et  niinieres  Princ;<vHenri  applique,  suivant  les 

circonstanccs,  les  deux  systemes  :  le  premier  aux  lignes  a  fort  trafic,  le  second  aux 

lignes  secondaires. 

En  Hollande,  les  deux  modes  de  surveillance  jouissent  d'une  egalc  faveur  sur  les 
deux  principaux  reseaux. 

L'Elat  bongrois  et  les  deux  principales  Administrations  de  cbemins  de  fer  de 
ritalie  assurent  aussi  la  surveillance  au  moyen  d*agents  speciaux,  mais  ccux-ei 
desservent  en  meme  temps  les  barrieres  d'un  passage  a  niveau,  situe  sur  leur  poste. 
C  est  la  une  situation  toute  speciale  dont  il  convient  de  ne  pas  faire  etat. 

Sur  le  chemin  de  fer  du  Gotbard  encore,  des  agents  speciaux  font  la  visile  de  la 
voie,  mais  la  nature  des  terrains,  dans  ces  regions  tourmentees,  justifie  des  mesures 
de  precaution  exceptionnelles. 

En  resume,  il  existe  dans  tons  les  pays  une  tendance  marqu(''e  a  suivre  la  voie 
indiquee  dans  la  session  de  Milan  du  Congres  international  des  cbemins  de  fer  : 
confier  la  surveillances  de  la  voi<*  aux  equipes  chargees  de  renlretien  ordinaire  et 
reduire  le  nond)re  des  tournees. 

Les  grandi»s  Administrations  (b»  cbcMuins  de  f(T  de  France  et  d'Angleterrc  n'ont  pas 
besite  a  limiter  le  nombre  de  ces  visiles  a  deux  et  meme  a  une  si^ule  par  jour. 

Le  fait  est  d'autant  plus  marquant  que,  dans  Ci*s  deux  pays,  la  vitesse  des  trains 
atteint  des  limiles  qui  ne  sont  depassees  en  aucun  autre  pays  d*Europe,  sans  que 
cep. aidant  la  pratique,  deja  ancieiine,  ait  donne  lieu  a  quelque  inconvenient. 

Quelques  rares  Gompagnies  seulement  continuent  a  imposer  la  visite  de  la  voie  le 
matin,  avant  le  passage  du  premier  train,  et,  a  rexeeption  de  TEtat  bongrois  et  des 
cbemins  de  fer  de  la  Medib>rranee,  aucun«j  Administration  ne  prescrit  de  visite  de  la 
voie  le  soir,  apres  le  passage  du  dernier  train. 

Les  Administrations  des  cbemins  de  fer  francais  et  anglais  estiment  qu'il  est 
inutile  de  faire  etfectuer  la  premiere  visite  du  matin  avant  le  passage  du  premier 
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train  de  la  journte.  Quel  serait,  d'ailleurs,  sur  les  lignes  oh  le  service  est  continu,  le 
train  que  Ton  pourrait  considerer  conime  elant  Ic  premier  dc  la  journee?  Aussi,  la 
premiere  tournee  a-t-elie  lieu  aprt^s  sixheures,  au  moment  de  la  reprise  du  travail  des 
equipes. 

Entin,  presque  parlout,  la  oil  le  service  est  continu,  la  surveillance  de  nuit  a  etc 
supprimee.  Celle  qui  subsiste  encore  sur  quelques  lignes  francaises  a  bien  plus  pour 
objet  la  police  du  cheniin  de  fer  et  la  surveillance  du  personnel  que  la  visite  de  la 
voie  proprement  dite.  Elle  concpurt  aussi  a  assurer  la  securite  de  la  circulation  des 
trains  par  Tobservation  de  Tintervalle  reglementaire,  la  oil  le  block-system  n'est  pas 
etabli. 

Dans  un  autre  ordre  d'id^es,  nous  constatons  aussi  qu'en  rc^gie  generale,  les  gardes- 
barri^res  ne  coop^»rent  pas  a  la  visite  de  la  voie.  Sur  la  plupart  des  reseaux,  la 
manoeuvre  des  barri^res  est  d'ailleurs  confiee,  le  jour,  a  des  fennnes. 

L'emploi  de  rails  en  acier  d'une  composition  de  mieux  en  mieux  appropriee  a  sa 
destination,  rend  les  bris  de  rails  dc  moins  en  moins  frequents.  Bien  que  Tessai  au 
marteau  soit  souvent  efficace  pour  decouvrir  les  felures  cachees  par  les  edisses,  les 
Administrations  croient  inutile,  pour  la  plupart,  de  prescrire  de  tels  essais. 

Sur  aucun  des  reseaux  dont  les  voies  sont  Stabiles  en  rails  a  coussinets,  il  n'est 
organist  de  surveillance  speciale  du  serrage  des  coins.  Fait  digne  d'attention,  c'est 
sur  ces  lignes  que  la  surveillance  est  le  moins  active.  En  Angleterre  et  en  France,  sur 
les  voies  oil  ces  rails  sont  seuls  adopt^s,  le  nombre  des  tournees  est  reduit  a  une  ou 
deux  seulement  par  jour. 

En  resume,  si  nous  faisons  abstraction  de  quelques  renseignemenls  de  detail  (jui 
onlun  interet  docurnentaire,  nous  pouvons  libeller  conmie  suit  les  regies  generales 
dont  s'inspire  la  majorite  des  Administrations  de  chemins  de  fer,  pour  Torganisa- 
lion  du  service  de  surveillance  de  la  voie  proprement  dite  : 

c<  a)  Tendance  a  la  suppression  des  gardes  speciaux  cbarges  de  la  visite,  celle-ci 
<c  elant  confix  aux  ouvriers  des  brigades  d'entretien  ordinaire  de  la  voie ; 

«  b)  RMuction  du  nombre  des  tournees  a  deux,  parfois  meme  a  une  seule  par  jour, 
<c  la  premiere  visite  se  faisant  le  matin,  soit  au  mcnnent  de  la  reprise  du  travail  des 
cc  ec|uipes  d'entretien,  soit,  sur  quelques  r(^seaux,  avant  le  passage  du  premier  train 
<c  de  la  journee;  la  derniere  visite  ayant  lieu,  presque  partout,  au  moment  de  la  ces- 
cc   sation  du  travail,  et  tr^s  exceptionnellement,  apres  le  passage  du  dernier  train ; 

«  €}  Suppression  presque  generale  de  toute  surveillance  de  nuit  de  la  voie  propre- 
«   mentdite; 

«  d)  Inutilite  de  toute  surveillance  sp6ciale  du  serrage  des  coins  dans  les  voies 
iK  etablies  en  rails  a  coussinets.  » 

Jl.  le  President.  Pour  la  clarte  de  la  discussion,  je  pense  qu'il  serait  utile  d'exa- 
miner  separement  et  successivement  les  trois  grandes  subdivisions  du  rapport  de 
M-  Bruneel.  S'il  n*y  apas  d'objection,  nous  discuterons  tout  d*abord  les  conclusions 
du  ehapitre  I  du  rapport,  traitant  de  la  surveillance  de  la  voie. 
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M.  d'Abramson.  h^  nw  tWimuhle  si  la  rnhiclioii  dii  nonihn^  dt's  louniees  a  deux  etl 
int'ilif^  a  uiK*  seiile  par  jour  lie  serai  I  ]»as  de  niiUin^  a  foiiipnuiieUre  la  seciirite  iles 
trains.  Ues  uceidenls  pourraienl  avoir  lieu  si  des  oljslailes  places  sur  la  v^iie  reslaient , 
inaperciis. 

M.  Jules  Michel.  LVxp^rienee  que  iit>tis  avnns  aetpiise  nous  pentiet^  je  peoset.1 
d'aeeepter  i:i  eoneliisiori  proposee,  la(pM;llt\  d'siilleurs^  nest  que  Iv  resume  des 
renseiguenienls  reeueiilis  de  f livers  eiUes.  Peiidaul  plusieurs  annees,  nous  avoos  eu 
au  eheniiu  di^  ler  de  Paris-Lyoii-Mediterranee  des  giirdes  speciaux  qui  parcouraienl 
plosieiirs  lois  la  unit  el  le  jour  la  seiMitui  dv  voie  de  (juelques  kilometres  qui  leur 
etait  assign  lee,  lJlai^^  uous  avuris  lueulyl  constaU-  que  t*eUe  surveiilaiiee  elail  inutile 
du  momenl  f>ii  il  n'y  avail  plus  ile  voies  a  eoURsinets  el  de  eiMiis  a  reuK^llre  en  plaeeJ 
et,  depuis  uue  viui^taiui'  d*^uuie(S,  <dle  d  ete  siipprimee  s;uis  que  la  seeuril*'  des  trains^ 
en  \ui  ete  auioiudrie. 

J.es  giirdes  di'  jour  oul  ele  eonipl*^teiueul  su}tprimes»  sauf  sur  des  points  exc-ep- 
tionnellemeut  diuiif^'naix,  el  leur  surveill;mee  a  ele  rem[d;*eee  par  la  visile  que  foul 
les  liommeseharj^vs  d«»  Teulrelit**!  en  su  reiulanl  a  Wiw  bi^su^uuv. 

Nousavons  rre^uuiu  :iiissi  que  la  survc^illiuue  dv  unil  n'uvait  d*nlilile  reelle  rpnmxj 
euilnuls  oil  la  elmtt*  de  jrierres  peuL  lUinuieer  la  seeurile  de  hi  eirruUiliou.  Partoyt 
ailleurs,  le  serviee  tie  unit  etriit  illusoire, 

11  est  resiille  do  la  suppnjssion  de  la  surveillanee  (»rganisec  autrefois  uue  untalde 
eefuu>une.  thi  i\r  [leut  nienie  diri\  en  ee  qui  emieerne  la  ehiile  de  roehers,  rjiie  K« 
gardieiuiaj,^e  de  jmir  el  di'  luiil  assure  nnv  seeurite  al)sulue. 

Nous  avons  eu  uu  denuLh'uaut  de  er  p-ure  a  uu  eudrnit  dr  la  lij^nic  surveille  jour 
et  unit  p<u"  drs  i^ardts  spcei;uix  rpii  ;iv;ueul  Tail  peu  dlristnuls  luipannuul  —  la  ehos 
a  etr  firnuvee,  par  I'ho!  loj^e  de  ((uilrole—  leur  iuspeetiou  rej^dememaire, 

M*  le  Eapporteur.  A  IVqjfnn  de  Trquruou  que  vieut  d'e\[>riuier  M.  Mieliel,  je  puis 
(■iter  encore  Tt^xeuiph-de  TAngielerre  qni,  diquiis  longlenq>s,  a  snjjprinie  In  siirv«*iU 
hmee  de  nuil  :   bic^u   que  la  eireulati<ui  di:s  trains  y  soil,  en  geui'ral,  heaneonp  (dun' 
intense   que   snr   les   li^nes  du  eontiuenl,  janiciis  la   ueeessile  de  relahlir  TaneieH 
serviee  ue  s'est  revel(k\  Les  taits  soul  plus  [^rofianls  que  lonfes  !es  argnnii'Ulations. 

M.  d'Abramaon.  L:t  niesun^  dtuil  a  purle  M,  Jnles  Mieliel  a-t-elli-  ete  nppliqiu^ 
tuntes  les  lignesdu  reseiui  dn  l*aris-Lyon-Mediterrauee,  (jmdlt^  qut*  soil  riinporiauee] 
du  I  rail  t^? 

M,  Jules  MicheL  Oui,  la  inesure  est  geuerab^  Parlout  ce  sunt  les  agents  charges 
des  travaux  d  entretieu  de  la  voio  qui  font  Texamen  de  eelle-ci  lo  matin  en  se  rendanl 
a  leur  besogiMv.  Nuns  iw  Ic^uons  pas  bisineonii  :ui\  lonrmVs  du  soir,  ptiisqu**  pendant, 
le  Si\rviee  de  jour  la  vnie  a  ele  suilisannnerit  survi^illee.  Les  seules  rreilement  utiles  I 
smit  <"e!les  du  niivlin. 

—  LeseonelusitmspnqRjsc^^  relative  men  I  u  bi  surveillance  de  la  voie  sont  adoptees. 
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K.  la  pTMideiit.  Nous  passons  an  ehapitre  //  ilu  rai»purt,  trailriol  dp  Ventrdien  de 
In  I'oie, 

M.  le  Rapporteur,  l/organisatiou  gcutrale  du  scrvia*  (IVjilivlien  cle  la  voio  est  la 
.nu'me,  a  quelqin's  ditTrroni'PS  pres,  dans  les  details  et  !es  dt'iioniinations,  surtous  les 
rifteaux  do  rEan»|n\ 

he  Inivail  t'st  runJk*  a  drs  rrjiiiin's  dc  |iii>rfifnirs  mi  ( aid<innif^rs,  travail  Ian  I  rii 
riiniiiiuii  sous  k'sonlres  ties  rhefs  ile  brigade. 

I>ans  nioii  ex[M>se,  j'ai  examine  sueoessivcriH  iit  les  poinis  suivants  : 

1-  —  lyapvH  ijtiellvH  t^yleJi  est  ttMie  la  comptmlwn  itumMque  dca  hriffades  de 
piovheurs  f 
Quelle  est  retendue  moynme  du  poste  d'une  hritjade  ? 
II.  —  Adftpte-t-on  dcs  Initfadt'.^  fortemrnt  aimp(>sees,  rhargt^t'fi  de  i\'ntrt'!u'u  de  pmtes 
de  ijrande  knujueuVy  ou  prefnr-t'On  den  britjudes  pitts  faddes,  ehargees  de 
pastes  de  moindre  lottgucur  1 
A-t-oii  pu  se  rendre  tni  eomple  estiti  {les  Hvantatjes  (fue  pen  nut  olfyir  run  et 

fautresifstemef 
Citer  des  ckiflres^  si  pimible, 
111.  —  Dans  tjuetle  mesure  lient-tm  eompte  des  mies  aeecHsoires  des  Citations  en  lixant  la 
lontftieur  <ritn  poste  d\*niretienl' 


il  sciiible  diflinle  de  [uniiuler  siir  res  points  ties  eonrhisiuns  iormelles;  il  semlde 
qu'il  failU*  se  homer  u  une  sinijjle  eonslatatlnn  des  fails. 

l*n*Sf|ue  parlout,  rexporitMirc  anpiise,  les  ronst.itatioiis  faites,  l'apf)n't*iation  rles 
cirronsUiiices  speeiales  du  eas  parlieiilier  Sfuddml  rire  Irs  srules  deteriniriantes. 

Sur  quelqiies  pares  reseaiix  stndenieiU,  des  rrgli^s  onl  v\v  elaldies,  mais  elles  no 
fiml  eritrer  en  ligne  de  enni|»le  tpir  ipieUpies-uiis  des  rlrnienis  de  la  qiieslion. 
Ailleiirs,  aux  chenniis  de  fer  de  la  Mnlilerrani'e,  le  pniMrinr  si'iiihlr  pose  ave<' 
plus  de  preeision,  la  solnlion  par;tit  livnV  dans  iiije  nmindre  inesiire  a  rapprvria- 
lion  des  eir(*e»nstanees  lorales. 

Mais,  de  iVnsendde  iles  fails,  il  rmille  fjiie  sur  les  lignesa  grand  Ira  Ire,  pareounies 
u  gmnde  %'itess«\  la  li^ndan***^  geniTale  est  iFadopler,  jrtoiir  la  eoni(>osilion  inunentpie 
di*«  (ifigjides,  le  eoetlicirnt  d*nn  liiMume  p:u*  kif^unrlre  de  !i^ne  :j  dimbie  voie. 

Sur  les  lignes  anglaises,  oii  la  vilessr  drs  trains  est  la  [iliis  graude,  ou  i'iutensite 
«1u  tmtie  depasHe  dans  une  asseas  large  luesure  celle  ties  autres  reseaux  etin*peens,  ei5 
ri>i*l!idenl  seleve  eneore  et  alteinl,  pour  les  lignes  priueipales,  le  eliiftre  \Mll  hoiunie 
par  kilomt'tre, 

I^  r^^lJieienl  decroit,  au  eontrain*,  an  fur  et  i^  niesure  que  rimporlanee  dn  Indie 
et  la  rilrsse  des  trains  elles-nieuies  diniiuuent  et  se  red  nit  ii  3/4,  1^2  el  nieme  l/iS 
^riionitne  piar  kilouirlre  sur  eertaiiies  lignes  a  Iralii*  execpliuunellenieni  faihle. 

Eiienreees  <*hiflres  n*oiit-ils  rien  d'absolu. 

La  conelusion  la  plus  saillanle  que  uous  [uiissions  lirer  de  Vexpose  iles  fails,  cest 
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que  les  Administrations  de  chemins  de  fer  sont  unanimes  n  preferer  k  tout  autre 
SYstt'iiio  ooliii  des  l)ri^;idi^s  de  o^iiiiprvsition  iiioytmiii:*,  rhar^oes  de  retitretien  de 
pontes  do  lcm|[(iHMir  ivtlnilr. 

En  rAglr  grneralp,  IVflerlif  des  r(|uipes  sur  Ips  lignps  importanU^s  est  de  4  a 
fi  liniiimes,  pour  des  cantonti  tie  4  a  (>  kilonietfes. 

La  lo^ique  est  d'accord  a\L'C  les  Tails,  Certes,  le  travail  accompli  par  de  fortes 
brigaflos  se  fait  dans  !es  nieiMeures  rnnditions  de  rendement.  La  surveillaDee  des 
ehefs  de  districts,  qui  ne  s'eparpille  plus  en  des  points  niulliples.  s  exeret*  avee  toute 
la  vigilance  (k^sirable  pourohlenir  des  ouvriers  a  la  (oh  plus  de  travail  et  nicilteure 
be-SDgne,  Lne  organisation  complete  du  travail  et  la  division  ralionnelie  des  opera- 
tions font  produire  a  chaeun  la  plus  grande  sonnne  possilde  de  travaiL 

Mais  a  role  dr  ces  avantagps  incontestables,  sur^^issent  !es  int*c*nvrnienls  iuhcreuts 
au  sysleujc  nit-uie.  Ft>rtes  brigades  :  Longs  parcours.  He  la  tbjdaceuieuts  not^ddes  et 
perte^  de  temps  serieuses*  Ln  poste  de  grande  longueur  ue  pent,  d'ailleurs,  utre 
suneille  dans  loiile  son  I'tendue  aver  la  nit'Oie  eontiuuitr,  la  in*4ne  ellicacite  i|u'uu 
poste  lie  longueur  riuluile,  Les  delVictuusites  aecidentetles  qui  se  produiseut  sur  des 
postes  de  faible  longueur  peuvenl  «'tre  conslatees  plus  rapideuieul  et,  a  peine  signa- 
lees,  iHre  aussitot  reparees  par  les  equipcs  que  Vim  relrouve  toujours  a  failde 
ilistance. 

En  Ire  ces  deux  extremes  qui  off  rent  chaeun  leurs  avantages  propres  —  brigades 
trrs  lorteuicnt  composees,  ou  le  travail  eonuuuu  donue  !e  meilleur  rendeuient,  et 
brigailes  reduites  au  strict  ne<'essaire  pour  rexeeutinn  des  travaux  —  on  pent  recber- 
cher  uue  solution  qui  proetMe  k  la  fois  des  deux  syst^^mes  et  reunisse  lea  avantages 
inhere nts  a  tons  deux. 

Cetif*  sol nl ion  semble  rorrespondre  h  la  composition  moyenne  adoptt-e  par  la 
plupart  des  rese^ux  ;  4  a  6  houmies  desservant  des  postes  de  4  a  6  kiiomtlitres  sur  les 
ligues  prineipales,  de  7  a  10  kilometres  sur  les  Hgues  secondaires. 


M.  Bricka.  J'ai  une  seule  observation  a  presenter  au  sujet  de  cette  partie  de  rexpoofr] 
lie  >L  Ibnneel.  LVff'crtif  des  brigades,  sur  la  phipnri  des  reseaux,  est,  en  eHet,  de 
4  h  *i  hftnnnes;  utais  il  t'st  a  remarqinT  que,  pour  les  ligiies  a  tralic  tres  peu  impor- 
tant -  el  ces  lignes  deviennent  de  plus  en  plus  nombreuses  a  mesure  que  les  reseaux 
sVlendent  —  on  vise  natnrellement  a  un  enlrelien  plus  economique.  Les  renseigne- 
ments  que  M.  Hrunepl  a  dnnnrs  dans  son  expose  lui  tmi  ele  lonrnis  il  y  a  quelque 
temps.  Ik^purs  lors,  nous  avons  etendu,  dans  nne  large  mesure,  un  systeme  econo- 
miqne  que  nous  avions  d'abord  mis  seulement  a  Tessai  sur  certaines  lignes  du  reseau 
de  TElat  iVaurais;  ncius  avons  des  brigades  eomposres  stnilenient  de  3  honnnes^  y 
compris  le  ch<vf  de  brigade,  dont  le  service  setend  sur  nne  distance  de  7  a  0  kilo- 
metres. D'autres  sections  sont  enlretenues  uniqnenjent  par  des  cantonniers  travail- 
lant  isolement;  la  lougiieur  de  cbaque  canton  est  de  ii  a  i  kib>m«Mres  de  voie- 

L^experienee  acrpiise  nest  pas  encore  complete,  mais  elle  est  sutfisaute    pour 
donner  la  conviction  que  sur  les  lignes  a  faible  trafVc,  oti  ne  passent,  en  moyenne. 


que  8  a  10  trains  par  jour  et  m^me  sur  celles  qui  ont  de  8  a  20  trains  par  jour,  on 
peut  assurer  un  bon  entretien  dans  ces  conditions,  tout  en  r^alisant  une  notable 
economie  sur  les  depenses  do  personnel. 

X.  le  Bapporteur.  En  resuniant  les  ronseignenients  qui  ni'ont  ete  fournis,  j'ai 
fait  remarquer,  quVn  regie  gi'niTalo,  on  adople,  pour  les  brigades,  un  effectif  de  t  a 
0  honnnes,  correspondant,  en  nioyenne,  a  un  boninie  par  kilometre  pour  les  lignes 
a  double  voie  et  a  trafic  iniporlanl,  et  a  l\H  bonmie  pour  les  lignes  nioins  impor- 
tantes. 

X.  Bricka.  Parfaitenient. 

X.  le  Bapporteur.  D'apres  les  indications  que  vient  de  developper  M.  Bricka,  il 
senible  que  les  conclusions  de  nion  expose  doivent  etre  completees  par  un  alin^a 
visant  les  lignes  de  niininie  importance. 

X.  Bricka.  11  suflirait  d'ajouter  qu'on  peut  reduire  Teftbctif  des  brigades  a 
nioins  de  4  honnnes  pour  les  lignes  a  faible  tratic^  Je  sais  d'ailleurs  que  la  Com- 
pagnie  de  TEst  a  des  brigades  de  2  hommes  seulement. 

X.  Toalon.  N'y  a-t-il  pas  lieu,  pour  determiner  Teffectif  des  brigades  chargees 
de  lentretien,  de  tenir  compte  de  la  composition  de  la  voie,  cet  effectif  pouvant 
varier  selon  que  la  voie  est  etablie  en  rails  Vignoles  ou  en  rails  a  champignons? 

X.  Bricka.  II  faudrait  tenir  compte  aussi  de  la  nature  du  ballast. 

X.  Toulon.  M.  le  Rapporteur  pourrait-il  nous  dire  sur  quelles  esp(^ces  de  voies  ses 
oonstatations  ont  porte  ? 

X.  le  Bapporteur.  Ainsi  que  je  Tai  fait  remarquer  dans  mon  expose,  je  n'ai  pas 
etudie  Tinfluence  des  conditions  d'etablissement  de  la  voie  sur  Tentretien  de  celle-ci, 
la  question  ayant  deja  et^  traitee  par  le  Congres  a  Milan.  Ces  conditions  inlluent  sans 
doute  sur  Tentretien  ;  mais  j*ai  ecarte  ce  facteur,  qui  aurait  pu  nous  entrainer  a  des 
discussions  fort  longues. 

I^s  voies  sur  lesquelles  ont  porte  mes  investigations  comprennent  tons  les  sys- 
tenies  :  rails  a  double  bourrelet,  rails  Vignoles,  rails  a  profil  renforce  et  rails  a 
profil  faible.  Les  renseignements  consignes  dans  mon  expose  permettent  de  se 
rendre  compte  de  la  composition  de  la  voie  dans  les  diverses  exploitations  de 
4*heniins  de  fer. 

Je  pense  done  que  les  conclusions  qui  resument  ces  renseignements  peuvent  etre 
adniises  conune  s*appli(juant  generalement  a  tons  les  systrmes  de  voies. 

Parmi  les  Administrations  qui  ont  fourni  ces  renseignements,  il  en  est  qui  ont  des 
rails  de  32  kilogrammes,  d(»  l^H  kilogrannnes,  de  47  kilo^Tanmies;  en  Helgique,  nous 
en  avons  mrme  de  o2  kilogrammes.  Unant  au  ballast,  certaines  (»mploient  le  sable, 
d'autres  la  pierraille  concassee,  dautres  le  laitierou  les  cendrees  d'usines.  Pour  les 
traverses,  on  emploie  le  cliene,  le  hetre,  le  sapin  du  Nord,  etc.  Enlin,  il  est  des  lignes 


a  grand  trafic  qui  smil  |»iirfatLement  cntrel^nuos,  landis  que  sur  d  autres,  h  faihle 
traHe,  renU't»tit^ii  4'sl  iiiM*essairt^inent  inoius  soi^iie.  Otl«  diversilt^  de  conditioD 
(IVluljliftSiniR'nl  ct  ilVjitivtien  ilc  hi  vtjir  ikmu'^  [Krinl  prnnisdc  ftiirc  iiii  rlnsseinenl 
luetlKxlique  el  raisniinf'  ilns  rrscaux  dcs  diverses  x\diiiiiiislraliuiis,  au  pidiil  dt*  \ue 
de  reTllfi^lirii  ilr  l(Hirs  liL^iios, 

M,  Bricka.  Si  run  jiiialysp  les  ninditioiis  qui  pruvt^iil  inlliK^  sur  les  d^penses 
dViitrolieii  dc  la  voir,  il  fnut  coiisidmT  aussi  la  viti^ssc  drs  Iraitis,  Ic  poids  des 
loi*(HiiolivL's,  iAc.  Ainsi,  nous  avoiis  itJiislali'  (juo  siir  unc  ligiie  dijssrrvir  par  des 
locomotives-tPiidcr  dr  II  loniirs  par  rssi^ni,  nvev  lui  poids  total  des  25  lonnes,  nous 
avoirs  nil  fntiY^tioii  beaurnup  plus  tiunlv  ct  nittins  routrux  quo  siird'atitrrs  ligiies  ulj 
la  Irarlioij  doit  sl*  faire  av^'c  des  loniriiolives  de  la  a  1 1  loniies  par  nssieu.  II  landrail 
done  ajoiiter  que  le  pt^TStninel  d  entivtion  vario  so  Ion  1**  profil  H  le  iraee  de  la  voie, 
selon  la  qualitV'  de  la  plate-forme,  !a  vitesse  ties  trains  et  le  nialeriel  de  traction 
einploye- 

M,  De  Eote.  II  eonviendrait  de  redi^er  nettenienl  la  fbrnnde  snr  laqnelle  nons 
allonselre  appt'lesa  nous  prononeer.  Xe  pourrait-t»ii  pas  iiidif|uer  des  minima  4^1  des 
maxima  ? 

M.  Bricka.  Des  minima  oni,  mais  des  maxima  eVst  imp(»ssibk'. 

M.  de  Pogrebiaaky,  Je  desin^rais  savtiir  de  M.  le  Rapporteur  si  le  n(nid>re  d<*s 
piufiieurs  indique  dans  son  rapport  reste  le  nieme  louU-  rannee  on  sli  represente 
one  nioyenne.  II  sendile  qne  IVireetifdes  equipes  ne  puisso  pas  ri>sl4»r  le  mtwe  en 
liiver  qn'en  tHe,  1(^  Iravail  tlVntretien  tie  la  vnie  ne  pouvant  se  faire  tliirant  la  niau- 
vaise  saison. 

M-  le  Eapporteur.  D'apres  les  renseigni'menls  fpie  j'ai  reeueillis,  le  noiidire 
dlionnnes  eomjiosant  los  eqnipes  dVnlrelien  resie  le  nieine  durant  toulr  TaiimV, 
tout  au  nmtns  dans  ia  prestjue  Uilalile  des  Admiinslralions.  La  referiiiH},  dans  le 
sens  on  jVnlends  ee  mot  dans  mon  ra]>porl,  est  I'aile  par  les  brigades  ordinaires 
dVntrelien,  renforeees  sen  lenient  dans  des  ens  exee|)tronDels  el  loujonrs  dans  une 
I'ailde  proportion,  I/Administratinn  des  «  hetnins  de  ter  de  I'Klat  Iranrais  eslime  tpie 
h  d*'peHS(*  ([ui  resulte  de  ces  n^dNnrnirins  m-  dr[*asse  pas  *]  a  i  ]k  e.  de  la  nniin- 
trceuvre  tutfd**. 

Ailleiirs,  au  eonlraire,  sur  le  rrseau  al^uTien,  par  exeniple,  les  brigades  sonl 
retinites  |>endanl  les  periodes  de  seeberesse  et  de  cbaleur  qui  eorresptnidenl 
d'ailleurs  anx  ej>oriues  de  maladie  du  personneL  El  les  sont  renforeees  en  d  autres 
lempH  aux  endroils  enr  les  necessites  de  renlretien  IVxigent.  Mais  le  nondire  nioyen 
de  journees  de  Iravail  pi>nr  la  periode  aunnelle  eorrespond  aux  ehitlres  qne  j  ai 
indlques  dans  mon  rapjM»rt. 

M-  tie  Fogrebinsky  estime  que  dnrant  la  manvaise  saison  I  effeetif  des  brif^ade^ 
doit  pouvoiretre  riuiuit  paree  rjue  le  Iravail  a  la  voie  doit  etre  suspend u. 
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Dans  nos  regions  tempi''nW,  il  n'en  esi  pas  ainsi;  mais  ik»s  rollrgui^s  de  Fiussir 
j>uurraient  nous  founiir  ties  reiiseii(iieiiit*!its  inleressaiilssur  cv  qui  se  pratique  dans 
les  climats  ou  les  rigueurs  de  I'hiver  sont  exwptioDneHes, 

Je  «Tois  eopfiiKlant  que,  memo  en  hivor,  alors  que  tout  h'avail  a  la  voie  rloil  (}tre 
suspendu,  IVIi'eelir  ordinaire  des  brigades  (renlrtHJen  doit  etre  maiiiteim.  (!elle*^-ri 
floiv^nt  pouvoir  parer  aux  hesniiis  exeeplioiiiiels  de  Unver  laiil  pour  fa  suneiJUiiiee 
fie  la  voii*  que  [umr  le  deblaieinent  des  neiges  et  (raiilres  travaiix  evtraordiiiaires. 

M,  8.  Kerbedi,  La  lon^'ueur  des  seetions  a  enlrelenir,  Je  pro!il  de  la  vote,  les 
ei>urhes,  les  rainpes,  ete.,  sout  autaul  d  eleiiieiils  di»ul  il  faut  tenir  e.ompte  ptair 
diierminor  I'eflfectif  des  brigades. 

K.  le  Eapporteur.  Voici  «*omnient  je  propose  de  rediger  les  eoneliisioDs  : 

u  La  seelion  eonstate  la  tendanee  generale  des  Adniiiiislralious  tie  ehemins  de  fer 
u  a  adopter,  pour  la  eouiposiliou  des  brigades,  mi  eHeetif  oioyeu  de  quaire  fi  six 
«  hommes,  II  est,  en  general,  ealeuk^  d*apres  la  base  iVun  lionime  par  kilouirtre  de 
<i  ligne  a  double  voie  a  tndle  intense, 

rt  Ce  eoeflieienl  deeroit  avee  rinqxu'lan^-e  du  Irafie  et  le  poids  des  maehiiies  else 
€t  rrduit  meme,  sur  certaines  lignes  a  faible  Ira  lie,  a  O.HH  d'homme  par  kilnmtMre. 

«  Dans  curtains  eas  eneore,  la  eompositlon  des  brigades  a  pu  etre  reduile  a  inoins 
Iflo  quatre  bommes,  voire  meme  a  tin  eantoiinier  travaillant  isolement. 

u  Le  riombre  des  agents  varie  avee  le  prolil  de  la  ligne,  la  ervniposilion  des  voles, 
a  la  vHosse  des  trains,  le  poiils  des  machines,  la  nalure  do  ballast  el  letat  de  la  plati*- 
«  forma,  « 

M.  Le  Ctiatalier.  Le  dernier  paragrafdie  nie  sendde  oftrir  quelque  inconvenient  : 
il  parait  dirtieile  denunierer,  sans  rien  tinietlre,  tontes  les  rausesijui  penveril  inlluer 
f»ur  les  depeoses  dVntrelien  ou  sur  le  nombre  de  jonrnees  a  eniplov(*r» 

Ainsi,  M,  Sabouret  me  signale  une  premiiVe  cause,  le  climat,  f|ui  semble  devoir 
exercer  Une  graufli'  inlUienee  snr  les  depeoses  crenlrelicn,  Mais  tl  y  a  bien  d'autres 
causes  pnw>re  et,  «ies  lors,  ii  serail  prudent  de  ne  point  eiitriT  dans  le  detail  de 
(Otitic  les  cireonstances  qui  peuvent  inlluer  sur  la  def*ens4\  Si  la  section  elail  d*un 
aris  contraire,  tout  au  nioins  raiidrail-il  menlionner  le  cliniat. 

V.  Be  Bote.  Je  erois,  an  eontraire,  qn'il  i^sl  utile  dVnunienT  les  raises  priori- 
lies,  H  il  sulTirait  crajnuter  le  ini»t  «  nnlainnieot  »  pnur  bien  nujiilrer  que  renuine- 
niti(»u  u'est  pas  coni|>lete. 

M.  Le  Chatelier.  Soit.  Je  me  ralHc  h  cette  proposition. 

K*  le  Rapporteur.  On  dirail  rlonc  :  «  Le  nombre  des  agents  varie  avee  les 
a  circonstances  et  notamnient  avee  le  profil  de  la  ligne,  etc.»,on  ajtaitant  le  idiniat 
attx  ciri^onstane4»s  ilejik  ennmerees. 

—  Les  conclusions  proposees  par  M.  Bruneel  relativement  a  rentretien  de  la  voie 
sont  adoptees  avee  ces  modifications. 
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M.  le  President.  Nous  abortions  maintenant  le  chapitre  U!  du  rapport  iraitant 
lies  refections 


M .  le  Eapporteur,  Trois  melhodes  princi pales  sunt  aduellenienl  eu  usage  pour 
IVx^cution  des  travaux  d  entretieii  de.  la  voie. 

LVntretien  en  rediiTdie  ou  en  voUige,  reirlretien  par  revi^siuns  generales  tt  1  (jue 
le  pratique  la  Compiignie  deseheinins  de  fer  de  I'Est  frajJvais  et  nue  nielliude  niixle 
proeedanl  des  deux  premieres  etqifapplique  luCompagnie  du  cheniin  tie  fer  de  Paris 
a  Orleans,  06  elle  est  eonnue  smis  le  noni  dViitretion  on  recberehe  par  revisions 
hectoinrtriques. 

Apri>s  avoir  deCni  les  trois  sysl^mes  et  expose  la  marehe  siiivit*  dans  chacun  d*eux 
pour  Texeeution  des  lravaux,iiion  rapport  constate  qu'il  se  nmnifestc  dans  les  grands 
reseauxeuropeens  une  lendiuiee  unn-quee  a  Taduplion  du  syslenif  des  revisions  gene- 
rales,  soil  jqjplitpie  dans  Uwiik^  su  rigueur,  stjil  teuipere  jiar  unr  (ujniblnaison  ave*; 
Fenlretien  en  reeherehe, 

Des  vingt-six  Adniinistraliuus  tjiij  out  bieu  voulu  repondre  a  nion  questionnaire, 
douze  pratiquent  exclusiveineiiL  i  eiUretien  en  reelierebe,  sepl  out  adoptc!;  le  systenie 
des  ruvjsioDs  geiierales  d'ltne  f'aetm  absolue,  une  builionie  se  dispose  a  le  niettre  a 
Fessai. 

La  CoiufKigiiie  du  elieuuu  de  fer  de  Paris  a  Orleans  a  eree  un  systenie  niixte> 
d*aulres  eofni  lout  dc  renlretien  en  reelierelie  ou  par  revisions  generales,  dapres  les 
eireonstanees  locales,  riniportance  des  lignes,  letat  de  conservation  des  maleriaux 
de  la  voie  ou  les  epoquesde  TauuL-e  ou  le  travail  doit  setferluiT. 

Le  systenie  des  revisions  gcuerales,  qui  constituait  nugurre  encore  une  rare  excep- 
tion, gagne  done  sensib lenient  du  terrain  et  tend  a  se  substiluer  de  plus  en  plus  k 
Fentretien  en  rechercbe, 

Et  cependant,  11  a  ete  fornuile  contre  ce  systeme  des  objcetious  qui,  quelqiie 
s^rieuses  qu elles  paraissent,  n*ont  pu  enrayer  ce  mouvenient  (ie  faveur  marquee. 

Le  rapporteur  presente  ensuite  une  analyse  de  la  partie  de  son  expose  relataiU  les 
objet4ions  forniuU'*es  contre  le  systenie  des  revisions  gent^rales  et  les  argumentii  que 
Ton  peut  fa  ire  valoir  en  faveur  de  eclle  nietbode. 

M  terujiue  en  reproduisaut  Fappreciation  qu1l  en  a  faile,  dans  les  termes  suivanls  : 

Ri'^sunmnt  les  renseigneineuls  et  les  considerations  qui  precedeul,  nous  consta- 
terfKis  <|ue  lo  systenie  des  revisions  gentTales,  dont  Forganisation  rationnelle  et 
conipli'te  ne  date  que  dc  quelques  annees,  s*eten*l  rapi<lenient  sur  les  di%'ers  reseaux 
eurrqieens.  11  est  appliqut*  soit  dans  sa  rlgueur  absolue,  soit  teinpere  par  quelquos 
altrnuations,  soit  encore  eombin*'*  en  un  syslV'Uie  mixti*  avec  Fentretien  en  recberehe. 

Les  objections  les  plus  scrleuses»  soulevees  encore  a  la  session  rle  Milan  du 
Congrt^s,  semblent  avoir  peu  a  peu  perdu  du  terrain  ou  avoir  etc  altenuees  dans  line 
large  niesure  par  une  organisalion  complete  tin  travail  ou  par  la  modification  de 
certaines  rt^jgles  trop  absolues  qui  pouvaieut  iunener  le  retrait  premature  de  traverses. 
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Certes,  les  essais  tentes  jusqu'a  pr**sent  ne  sont  pas  fri^a  nombreux,  et  des  conclu- 
sions definitives  ne  pourraient  encore  etre  lir<^ps  aver  une  precision  mathematique 
de  )a  periode,  relativenient  courte,  d  exp'^rimentalion. 

Mais  il  semble  des  maintenaiil  ar<|uis  qu'a  cuMe  des  inroiivenients  quVrn  leur 
reproehe,  les  syslemes  nouveaux  oflrenl  des  avanlages  qui  les  signalenl  a  I  altention 
de  lous  et  ne  peuveut  qu'engager  les  uns  a  perseverer  dans  la  vtiio  oii  ils  sont  entres, 
\m  autres  h  tenter  ties  essais  jinalogues. 

<k*  n  est  qiiVn  niultiplianl  les  lenlalives  dans  tons  les  ordres  didees  et  dans  loutes 
les  cireonstanees  que  Ton  (ait  jaillir  la  verite  pratique. 


M.  Toulon.  Je  deniande  la  permission  de  presenter  quelques  ubservations  et  de 
prendre  ta  defense  de  la  methode  dVntretien  en  reeherehe.  il  semble  resuUer  dc 
Fexpose  que  vous  vene7>  d  entendre  que  le  syst^'Uie  des  revisions  ^enerales  |*resente 
dans  tous  les  eas  des  avantages  incoiUestables.  Je  pense,  quant  a  imn,  que  la 
uictbode  dVntretien  eu  reehercbe  ne  nierite  pas  tons  les  reproehes  qui  lui  sont 
adressi's. 

Le  systeme  des  revisions  methodiques,  qui  n'cst  applique  d'aillcurs  que  par  un  trt^s 
petit  nondire  d'Ad ministrations,  sappuie  sur  un  prindpe  qui  est  des  plus  contes- 
iables  et  qui  parail  nienie  tout  a  fait  illoj;ique  :  on  delernnne»  a  priori,  quel  est  le 
piiint  de  la  voie  qui  doit  etre  repare;  on  tlxe,  par  nne  frirnuile  niiitliemalique,  les 
parties  de  la  ligne  oil  devront  travailler  les  equipes.  JVe  semble-t-il  pas  plus  judi- 
cieui  d  operer  en  recherche,  c est-a-dire  tie  porter  ses  efforts  la  oii  ils  sont  reeonnus 
n^cessaires?  Est-il  bien  utile  de  fouiller  le  ballast  ct  de  dc^sserrer  les  attaches  meme 
aux  endroits  ou  la  voie  est  parfaitement  solide? 

Tne  voie  remise  en  bon  etal  ne  prend  pas  immediatement  une  stabilite  aussi 
grande  qu'une  voie  dt»ja  assise  sur  laquelle  les  trains  ont  eireule;  il  faut  done  eviter 
de  de|jj;iruir  sans  neeessile  une  voie  dont  les  attaclies  sont  bien  serrtes,  le  profit  con- 
veiialkle,  les  niateriaux  dans  un  etat  sutlisatil  de  (nuiservation. 

L'usure  des  niateriaux  est  in<'*vital dement  plus  considerable  dans  les  revisions 
ir^P<^b*es  methodiipies;  re  systrme  entraine  le  remplaeemeut  premature^  «le  beaneoup 
3c  traversi's;  il  pent  en  resuUer  des  depenses  imporfautes  quand  les  revisions 
s'opi*rcnf  tons  les  deux  ou  trois  ans. 

La  securite  n*est  pas  plus  grande  avee  les  revisions  nnlhodiques,  l.e  chef  dVquipe, 
au  lieu  de  se  porter  sur  les  points  ile  la  ligue  (»u  if  a  constate  lui-meme  qu'une  repa- 
ration inunediate  est  nee-essaire,  doit  aller  travailler  sur  tcl  autre  point  que  Tinge- 
nieur  lui  a  designe  du  fonrl  de  son  bureau  et  dont  la  remise  en  etat  n*a  pas  le  meme 
Garaet^ri?  fTurgenre. 

Cesl  substituer  arbitral renient  une  formule  approximative  a  la  respons^aliilite 

4irecte  des  agents  qui   eonslalent  sur   plnee    les  reparations   reellement  utiles  a 

•iteteiiter.  11  faut  Uiujours,  en  tin  de  compte,  s  en  rapporter  aux  agents  tpii  etfectuent 

ei  ^uneillenl  le  travail  sur  le  terrain.  SutFiL-il  d'avoir  un  graphique  qui  constate  que 

la  voie  a  cte  reoenmient  reparce  pour  etre  assur^  que  le  travail  a  ete  bien  fait?  Ne 


Ill 

80 


vaul-il  pas  miciix  quo  \e  chel'  tl  eqiiipt%  inton^sso  an  bon  i^tat  des  voios,  mvWe  tout 
Sim  it-lp  a  rerln*ivlior  les  poinltvqui  rxigciU  tlrs  soins  sj)r(*i<uix/ 

11  est  tFailleurs  iocontestable  que  des  voies  constaiiinioiil  et  inutilmient  reiiiaiiii^es 
dans  des  rovisioiis  rontiinios  pivsonteid  nioins  dr  stal)ili1<'%  vt  (|iif%  psir  suilr,  !a  socu- 
rilr  iiVsl  pus  auL^rnt'iilre  par  letlc  luiHtiodi'  d'(Mdrrtipii, 

On  preteml  qiif  le  sysU'^me  dos  r<nisions  goiimdos  perim't  de  mdistT  unt*  <*co- 
iKiiide  nn)sid*^^rabl(\  11  rst  ivconim  qiill  nVn  est  rien  an  point  rU-  vue  dc  rnsnn*  des 
niatrrianx,  qui  est  iiuLablenK'ul  phis  rhmV.  En  w  ([ni  ronrerne  la  main-dVjpuviv,  il 
est  possibIi%  et  j  en  ai  fail  lVxpi''rirna\  (rnblenir  iwvv.  IVixlretion  en  reehercbe,  des 
mlu('lions  de  depeiises  niialoffues  a  relies  t[ui  stmt  altribares  a  iu  imHliode  des  revi- 
sions generates, 

L  entretien  prof^renient  dit  n'esl  qn'une  fraction  assez  I'aible  dn  temps  total  des 
equipes;  il  siitlit  d'exrreer  une  surveillanet*  inressante  et  de  stinuder  le  zt*U^  des 
agents  li  tons  les  degr/'s  pour  realiser  de  notables  eeonomies  snr  les  pertes  de 
temps  et  sur  la  niain-d'tenvre  souv*'nt  exeessivt*  qui  est  depenser  rlaiis  les  travaux 
aeeessoires. 

En  resume,  la  nuHlH^rle  d'entretien  par  revision  generate  iw  parait  superieure  a 
rentretieji  en  reeberehe  oi  lheori(|iienient,  ni  pour  la  seeurite  de  la  eireiilation,  ni 
au  poiiil  de  vue  ecouoniique.  Le  systeme  des  revisions  preseTite  peut-etre  quelques 
avanlages  dans  eertai lis  e^is  parlieuliers,  lorsque  les  voies  exigent  iles  remanienients 
incessants  et  eontinns,  soil  par  suiU*  des  eondilitMis  tlefeetueuses  tretaidissenienl* 
soit  en  raison  de  eireulatiuns  exreptionnclli'ineid  intenses.  iMais  jestiuieqiie,  quand 
une  voie  est  solidenient  constituee,  quand  le  ballast  est  de  bonne  qualite,  IVntre- 
tien  en  reelierehe  est  geiieralt^inent  la  nielhudt*  la  plus  sore  el  la  plus  rroiiinnique. 

La  eonelusiou  de  ees  idiservations,  e'est  que  Tune  el  Taulre  nielhodes  peuvent  pre- 
senter des  avantages  suivant  Jes  circoustaaees, 

Je  flemande  done  a  bi  seetiun  de  ne  pas  repousser  la  in^thodp  trrulnMieii  en 
reeheret le .  ( Manf  iws  it'tippnAnttioii , ) 

M,  de  Pogrebinsky.  Le  choix  de  la  niethode  a  employer  depend  surtonl  des  condi- 
tions dans  les(pielles  la  voie  a  etc  etablit%  de  la  fpialile  des  materiaux  qu'on  y  a 
employes,  etc,  II  va  dr  s<ii  que  tes  r<']>aralious  doiverd  rire  d'aidant  plus  frequeiites 
que  ees  eontlitiuns  s(Uit  plus  tlefeetueuses. 

J*appuie  done  rnpinlnu  qui  vicjd  dVtn*  defend ue. 

M.  Eoisigttol,  Je  deniande  la  perndssion  de  repoudn:  diMtx  mols  aux  nbsenalions 
que  vieul  de  presenter  M.  Tmdnn. 

II  a  fait  observer  ({ue  si  Ton  procMe  u  la  revision  generale  au  lieu  d'adopter 
1  entrelien  en  recherche,  il  doit  en  resulter  frequenmient  qn'on  d*'rouvre  la  voie 
dans  des  entlroits  ou  elle  ue  reelanu*  aucune  reparation, 

L*objeetion  est  serieusp  si  par  revision  geueralt'  on  enteiul  le  degarnissage  eomplel 
de  toutes  les  traverses  quel  que  soit  leur  elat:  mais  !a  revision  peut  se  praliquer  d'une 
manirre  plus  rationnelle  en  tlegageant  seulement  la  parti(^  superieure  des  traverses 
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et  eii  ify  toucltant  pas  (fuatid  il  est  consUili'  quVIIes  sont  rneore  on  boii  rial.  En 
d  aulres  lernies,  on  no  fait  quo  lo  slrit't  nocosssairo  ol,  d^s  lors,  uno  graiide  partie  des 
objeotions  de  M-  Toulon  loniLenl  irelles-nienies. 

K.  T012I011.  Dans  c<?s  o^mditions,  ce  qu'on  appelle  la  rovisioii  gonerule  so  reduit 
done  a  uno  simple  visile  do  lavoio. 

Mr  Eoisignol,  Jeerois,  en  ettol,  que  Foxprossion  «  revision  genorale  »  est  inipro- 
pn?  ot  p€Ut  priHer  a  confusioiu  Mievix  vaudrait  diro  u  visito  ».  U  est  indispensaldo, 
seniblo-l-il,  quo.  lont  an  nioins  stir  los  lignos  tros  froqnontoos,  on  ^'assure  tint^  on 
deux  fois  par  an  par  uno  visile  si  los  atlachos  soul  Ikuiuos  ot  si  auoune  iravorso  nVsl 
antaill<^€  et  ne  doit  etre  rossaliotoo  ou  reniplaeoe, 

Tn  simple  ehangoniont  ilc^  niols  melt  rail  tnut  lo  Tumnlo  d\ioefvrfL 

M,  Sabouret.  A  la  Oonipa^nie  d'Orloans,  nous  app«d(*us  oollo  iuspeolionct  la  revision 
dos  allaohes  »*.  Lo  niol  c<  rovisiou  »  srul  osl  Imp  vague;  oe  nutl  f>eul  designer  un 
travail  oonsi slant  a  iloganiir  eouiplott*nieiil  la  voi**,  a  renieUre  on  otat  IcmiIoh  les 
altaohos,  a  reniplaoor  les  uKdoriaux  qui  ue  (»f>nrront  f»as  resistor  suromonl  jusqn  a  la 
re%ision  suivante,  a  refaire  a  fnnri  lo  tlrossage  el  le  iKUjrrage  do  la  voie;  tandis  que 
«  la  revision  des  attaohos  >}  est  nno  oiuTalion  ijoanooup  plus  sinqile  ot  plus  rapido  : 
an  ne  tlogarnit  f|ue  suporfieiellenionl  la  Iravorso,  on  no  rciuplae**  que  les  luateriaux 
Usc*s  et  on  no  fait  <lo  dressage  rjue  s*il  est  roolloniont  uooossaire. 

M.  Bricka.  Jo  erois  que  la  oonFusion  signalee  par  .\L  SalwHirot  rt*sulle  d*^  00  cpie 
M.  Toulon,  an  lieu  de  disonlor  lo  rapport  (*l  sos  e-onolusituis,  a  far!  nnv  digression 
sur  IViitrelien  on  n^'lu'rolu*  et  la  rovisi»»n  genoralo. 

La  oonolusion  fie  >L  Brunnd  s*appliqno  non  n  la  nirtbnde  rigounnis4*  doorilo  par 
M.  Freund,  niais  siuiplonioid  a  la  niotli(Hle  (juo  nous  dosiguous  sous  lo  inuu  de 
risite  genorale  el  qui  ennstsli^  a  suivn*  la  vni**  (Tun  li<»nl  a  Taulro  pour  la  renit*llre  «^n 
bon  etat  la  uii  ell**  nVlanio  qnelqu**  reparaliou. 

Pour  ma  pari,  j'apju'ouve  eulieronn'ul  la  e(uh  Insion  d»*  M.  HruiKHd  d  jc*  no  vnrs 
pas  dn  t*>ul  quelle  doivo  riro  onloiuluo  daus  le  sons  absolu  ipir  suppfiso  IM.  Toulon. 

M.  Toulon*  II  faudrail  alors  iiitrodnire  one  rostnotitui. 

[.  le  Bapporteur.  lletlo  rostriotion  so  trouve  dans  la  conolusion  inoini'  de  mon 
•pport. 
|[  y  esl  dit  qu<'  1('  syslouie  des  revisions  generales  ''sl  applique  sur  divor^s  resoaux 
tiuropeeus,  soil  daJKs  sa  rigneur  aiistduo,  soil  tenjpere  (lar  qnelipies  atlenualions,  soil 
eiieort^  eambine  im  nn  systenie  !ni\te  aveo  rentrolion  en  reefierehe, 
I  Monie  sur  lo  rosoau  dr  la  Cninftagtde  iU*  I'EsI  franeais,  qui  soudde  avoir  adoplo  lo 
de  le  plus  rig<mreu\,  h's  iuslrnolious  diiuncvs  au\  ageuls  de  la  rvtulo  prosorivent 
du  ne  dtk-ouvrir  les  billi\s  qu'autanl  qn*il  est  nooessain'  pour  verilier  I  otat  des 
traverses  et  dos  ntlaehcs.  Un  no  fail  lo  di^garnissage  ooruplel  qu**  Uu'sipfil  osl  neees- 
sain-  de  r4Mupl:in'r  qnehptes  appuis,  de  nlevrr  la  voie  *hi  do  rt'erifior  respaceniont 


82 


de^  traverses-  Mais,  ainsi  que  je  i'ai  fail  reinarquer  dcins  inou  rapport,  ces  ni^mes 
operations  sliiiposent  aiissi  dims  ronlxelien  en  recherche. 

Les  i'ondiisifnis  que  Ton  pt'ot  lirtT  <\ii  mon  expose  s'apj)liqueiit  nwessain^iiont  ft 
C4*  iiiotle  ijiitjgeet  turn  pas  au  systeiue  absolu  tel  ijuo  If  tlecrtl  M,  Vnnnu]. 

Je  constate  seulenient  ([ue.tlans  le  systenie  cl«?  IViitretieu  melhiuiique,  it  y  a  d  excel- 
Ipiitos;  elioses  (loiil  r-hneun  prut  fbir*'  son  protit  en  aerniniiiudaril  le  syst^rne  aux  eon- 
dittons  speeiiiles  dn  reseuu, 

M,  RossignoL  It  esl  ilit  dans  la  e*>iiclusio!i  ilu  rappttrt  (pie  le  systvjue  de  la  revision 
geaerale  est  appliqu^',  soil  d'une  favon  id*sfdue»  soil  d'luio  fagoa  iiutig6e»  Seulemeiit, 
il  senible  resuller  des  oLserv;dinns  qui  vienneiit  dVlre  erljini^ees  quVn  fait  TappU- 
catioii  ahsfdoe  n'existe  pas.  tl  eoiiviiiil  done  de  ne  pits  laisser  su[>poser  le  eontrairo. 

M.  Toulon.  Je  dejnande  tjue  Fon  ajoule  (pi'il  fant  Irjiir  e.onipte  de  la  nature  de 
voie,  condition  essentielle  pour  delerniiner  le  ch<!ix  de  hi  niethode. 

M,  le  Rapporteur,  Four  I'aire  dn>it  ;iux  obsrrvntions  (pji  vieniient  dVtre  presentees 
par  M.  Ton  lull,  nt>us  pourrions  inserer  dans  les  eoiielusians  de  la  section  nn  premier 
alinea  eonstalant  (|ue  les  deux  systemes  d'entretien  assurent  dans  uue  egale  inesure 
hi  securite  des  trains,  [hitcmfpUon.) 

M.  Toulon  a  fail  reinarquer  encore  riue  par  renlrelieii  en  recherche  on  poiivait,  en 
exervant  une  surveillance  incessairte  sur  les  equipes,  arriver  a  ties  economies  corres- 
pondant  [leut-etre  a  eelles  que  procure  la  revision  mtHhodique,  Dans  les  diiftres  que 
j  ai  cites  et  qui  donnent  les  economies  qui  ont  fui  etre  realisees  par  la  revision 
niethodique,  je  irai  pu  indiquer  riniporlance  des  reductions  qui  rt^sultent  direeti*- 
niont  d'une  attention  [>lus  nnnulieuse  dans  1  entrelien.  Uiielle  est  Jeur  importiineelf 
Je  ri^more.  Mais  nous  pt^uvons  constaler  que  cette  surveilhinee  ineessanle,  que  celte 
inspection  jjIus  minutieuse  sont  de  Tessence  nirnie  du  systt^nie  de  rentretien  metho- 
dique  dont  la  niarche  des  travaux  est  rigoureusenrent  reglee  et  dont  rcxecntion 
parfaite  piHit  etre  aisenieni  el  a  tout  inslani  eontrolee  par  les  inf^enreurs. 

Dans  IVntretien  en  rccherclie,  au  eontraire,  cette  surveillance  incessante  ne  pent 
se  faire  que  par  les  agents  suhalternes  el  ringenieur  ne  pent  que  ditlid lenient  se 
rendre  eoiuple  de  la  niarche  des  travaux  d'entrelien,  de  la  fa(,'on  dont  ils  ont  &\^ 
executes  et  de  !a  sonnnc  tolale  de  travail  produit. 

J'ai  rappele  ihins  mon  rapport  que  dans  un  essai  fait  sur  une  ligne  k  voie  unique 
de  50  kilon^etres  d*'  longueur,  la  C(*iupagoie  du  cheinin  de  fer  de  Paris  a  Orleans  a 
pu  realiser  des  eeonomies  jjar  I'ap plication  du  systenie  de  hi  revision  generale.  Datis 
les  trois  premitTes  aiinees  d'appHcatinn  dv  la  niethode,  les  frais  d'entrelien  ont  nota- 
blemenl  augineide  parei*  (pVil  a  t'allu  proeeder  a  une  refeclion  coniph^'tequi  a  entraine 
une  depense  imI)ortanle  en  materiaux;  niais  des  les  deux  aiinees  suivantes  ces  frais 
onl  diminue  trt's  sensibleinent  et  sont  restes  inferieurs  au  cout  tie  Tentretien  en 
recherche,  Ovt  veuillez  bien  le  reniarquer,  eel  entretien  en  recherche  n'avait  memp 
[>u  sullire  pour  assurer  la  sLahilite  de  la  voie  et  la  seen  rite  de  Texploitation.  It 
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'^mbleruit  done  que  si,  les  essais  ^tant  poursuivis,  ceux-ci  eoiitiiiuaieni  a  donaer 
dps  r^sulUits  favoraJjles,  on  pourrait  en  dMuire  des  concludions  formelles. 

M.  Sabouret.  La  (^nipagiik*  d'Orleans  a  son  reseau  divise  en  hoit  arn)n*liss<-*inents. 
EUe  .J  |irescrit  a  rliacun  dos  ingrnieurft  d  arn)ndissorrn»nl  d'appllquer  le  syslt-iiie  de 
la  nnisiun  gt''iit*rali%  soil  dViiit^  iiiauu*ro  ;Lbs()liii%  soil  avrr  l«\s  aUi'nuatious  iiuliquiM's 
par  TuH  dVux*  Uii«nd  on  a  exairiin^  les  resultals  t^blenus,  on  u  couslatc  que  1  enlre- 
Upii  methodjquc,  piu*  rtnision  geiuTalo,  avail  pruduit  les  nieiUeurs  effets  sur  les 
ligiies  d*uu  trace  ndativniu'id  peu  arcidcnte;  landis  qn'idle  avail  rtiuqdtHt'jinnit 
et*lioue  sur  les  lignes  a  fortes  ranipes  et  a  petits  rayons.  Conune  noire  reseau 
comprend  environ  l,*iOO  kilonielres  de  ees  lignrs  aeddentfe,  on  a  decide  que  les 
kij:eni«*urs  d  arnvnrlissenienl  resteraieiil  lihres  d  appliquer  Tune  ou  Taiitre  niethode. 

M.  d*Abram8on.  M.  le  Rap[>orteiir  pourrait-il  nous  dire  quel  est  le  nioih*  adople 
pour  le  renouvidh'nient  des  li*averses»  sur  les  r/'seanx  qui  praliquenl  Tun  et  Taulre 
sjfsleines  de  reteetion  de  la  voie?Ce  reoouvellentenl  se  fait-i!  par  posies  eutiers  ou  par 
traverses  isiolfes?  Le  choix  a  faire  pour  le  syslerne  d'entretien  ptml  depcndre  du  mode 
suivi  pour  le  reriouvellement  des  traverses. 

M.  le  Rapporteur.  Je  ne  sais  si  le  syst^nie  de  renouvellement  des  traverses  par 
pit^i>!.H  ist>lres  se  pratique  dune  fa^on  g^^'nurale  sur  beaucoup  de  reseaux^  du 
moiiis  pour  les  lignes  principales,  Je  ne  le  pense  pas. 

M.  d\^»ranison  pourra  nous  dire  si,  en  Hussie,  oil  la  duree  ties  truverses  est  faible, 
on  fail  des  renouvellenientscontinus  de  traverses,  loul  en  maintenanl  en  servic^^  les 
rails  qu'elles  supportent,  ou  si  ces  renouvollemenls  se  font  en  reelierehe,  par 
traverses  isolees,  au  fur  et  a  mesure  que  rhijcune  d'elles  arrive  a  la  lindte  de  service. 

Sur  un  jfrand  noiidire  de  reseaux  el  notamnieut  sur  cehii  de  FElat  beige,  ou  les 
traverses  en  ch^ne  crtesote  ont  une  duree  comparable  a  celle  des  rails,  on  proeMe, 
!itir  les  Hgnes  principales,  au  renouvellement  eontinu  de  toiu^  les  supports  d  uiie 
mitne  partie  de  ligne*  Lorsque  Tune  »ni  Taulre  des  ciilegories  principales  de  niate- 
riaux  de  ta  voie,  rails  ou  traverses,  est  arrivee  a  la  liinlte  d*usure  adndse  pour  les 
lignes  prinri pales,  nous  procedons,  en  Belgique,  au  renouvellenunt  eoniplet  de  tons 
1^  i^lenienl^  ouislifiitifs  d**  la  voie,  niils,  billes  et  attaches.  Les  materiaux  rjui  se 
tmuvent  encore  dans  un  etat  dc  conseriation  suflisant  sont  ulilisfe  sur  les  lignes 
seci3ndaire<^  ou  dans  les  voies  de  garage  des  stations. 

K.  Sattouret.  Li  Gnnpagnie  d*Orle«in*i  emploie  les  deux  syst^mes  et  les  materiaux 
sont  rei  up  tares  un  par  un. 

11,  le  Rapportetir.  Et  tors  du  remplaeement  du  rail,  maiutient-on  les  billes  qui  sunt 
yre  en  bon  t*tal  1 

M-Sabouret.  Parfaitement.  En  ce  moment  m^me,  nous  pla^ons  des  rails  renforces 
ei  oous  m;untcnons  \m  bonnes  travf^rses.  On  fait  les  deux  op«^rations  independam- 
ment  i  une  de  rauLre. 
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M.  Herzenstein.  JVip(K>llt*  voire  lilteotiun,  Tiiessiours,  sur  la  ilirti-iviit'c  du  lype  de 
rail.  AvcHA  le  t)^  iidopte  par  la  Coiiipagiiie  <rOrlt*;iiis,  ii  <i(>ubli*  btjurrelt't  avec  cous- 
sinct,  on  n*ost  pas  obliLje  ile  n^linn*  hi  IraviTso;  lamlis  que  ikhis,  (jui  avons  les  rails  h 
Vignoles,  le  rail  a  paliii,  uoiis  somtiies  obliges  de  le  laire,  | 

M*  Sabouret.  La  iieci?ssit6  de  relirer  les  traverses  n'est  pas  uiie  con  sequence  absolue 
flu  type  du  rail.  En  Anglelerre,  on  pratique  le  renouvellement  eonlinu  comme  en  ■ 
Belgiqup.  Ce  sont  ties  questions  il'espece.  La  plupart  des  Coiupagnies  anglaises 
emploient  sur  les  lignes  seeomlaires  les  Iraverses  relirees  des  voit^s  priiieipaleti,  Sur 
notre  eheuiin  de  for  d'Urleans,  nous  Ironverions  tlitiieilemeol  le  reinidoi  du  uuiteriel 
relire  de  la  voie  jiar  renouvellfMuent  eonliiuK 

II  est  iuqiossihle  d  elaldir  des  n-gles  gi-nerales  en  trite  niatim\ 

M.  de  PogTebinsky.  Nos  traverst^s  en  sapin  injiMl/*  ne  ilurenl  que  deux  a  Iniis  ans,  ^ 
taiidis  i\ne  nos  rails  onl  une  duree  de  dix  ans  et  (dus,  Le  sort  des  traverses  et  des  j 
rails  nVsl  done  pas  lieaussi  elroileiiMvnt  qu*on  senddi*  iv  cniire. 

M.    le  Rapporteur.  Voiri,  jr  flense,  eonnnenl  on  pourrail   resumor  le  debat 
i(  La  sec  lion  eonstate  (pie  les  deux  syslt^uies  frenlrelien  de  la  voie  par  «  revision 
H  uielhotlique  »  t»u  a  en  reelierehe  »  assurenl,  dans  nne  nieme  niesure,  la  seeurit*'  dc 
cc  la  circulation  des  trains.  fl 

tc  t.e  elioix  di*  la  nielhode  pent  varier  d'api'f>s  des  eircoiislanees  di verses,  notaui- 
u  uu'tit  d'a[jri'^s  le  prolil  de  la  iigne,  la  constitution  de  la  voie,  les  eondilions  d  exploi- 
ts lation  et  le  systenie  suivi  dans  le  renouvelienieiit  des  traverses.  H 

n  Lv  systf'-nie  des  revisienis  inelhodiqtu's,  dont  r(U*ganisalion  rationnelb^  el  coui- 
u  piele  ne  dale  <|ne  ile  qnelqn^'s  anmes,  sVteiid  rapidenicnl  sur  les  divers  reseaux 
«  europeens. 

cc   II  y  est  apfdifjue,  soil  dans  sa  rigucur  absolne,  soil  teuqW're  par  quelques  alti' 
H  luiations,  soil  encon'  ciinddnr  en  nn  svsleme  roixle  avee  renlretien  en  recherche. 


M.  DeRote.  Sll  ui'est  euiore  pi'rniisde  revfMur  sur  le  premier  alinea,  je  denuuiderai 
s'il  ne  \audrait  pas  niieux  de  dire  u  assurent  Tun  et  Tantre  »  plnfol  que  u  assuront 
dans  ia  inr'iiie  niesnrr  i),  cxpn^ssii>ii  rpii  iniplique  Fidt'e  de  eouiparaison.  Cest  pent- 
etre  alter  nn  pen  loin. 

M.  RoBsignol.  ic  ileniande  c[u'ou  ne  disc  paste  ihms  sa  rigutnir  absoluc  :>k  M.  Iiruaei?l 
a  reronuu  hii-mcine  (jue  le  systenie  absolu  uVsl  pas  apjdique  en  fait,  nienie  sur  le 
reseau  de  la  Couipaguie  de  I'Est  fraiH'i>i^. 


i 


dis 


nis  niun  resume  : 


M.  le  Rapporteur,  i 

«  Les  (dijections  les  plus  sihneuses,  sonlevees  encore  a  la  session  de  Milan 
Congr^s,  senddenl  avoir  jjcrdii  pen  a  fitni  dn  terrain  on  avoir  e1*'^  atleunees  dims  uue 
lai'ge  inesure  par  uue  orgauisaLion  couqdele  du  Iravaii  ou  par  les  modilicatiuus  de 
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c€rtaiiie«  regies  Irop  absolues  qui  pouvaient  amener  le  rctrail  premature  de  tra- 
verses. » 

M.  De  Rote.  Mais  ciitte  pensee  n'est  pas  expriniec  en  forme  de  conclusion.  Ne 
ferait-on  pas  mieux  de  supprimer  le  dernier  alinea? 

—  La  section  adopte  la  3*  partie  des  conclusions  avec  suppression  du  dernier 
alinea. 
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DISCUSSION  EN  SJ5]ANCE  PLfiNlERE 


Stance  du  25  aodt  1892 

PRfiSIDENCE  DE   M.    LE   LIEUTENANT   GfiNfiRAL  N.    DE   PETROFF 
SECRfiTAIRE   GfiNfiRAL    :   M.    A.    DE   LAVELEYE 

Secretaire  :  M.  L.  WEISSENBRUCH 

M.  le  President.  La  parole  est  a  M.  le  Secretaire  de  la  1™  section. 
M.  Rossignol  donne  lecture  du  document  suivant : 

Rapport  de  la  V^  section. 

<c  Le  rapporteur  a  cru  devoir  limiter  son  etude  a  ce  qui  pcut  utilemcnt  ^tre 
embrasse  au  cours  d*une  session.  11  n'a  done  envisage  que  la  question  de  surveil- 
lance,  (Vcntretien/t  de  refection  de  la  vote  propremeut  dite  (rails  et  supports),  elaguant 
ainsi  ccllc  de  la  surveillance  pour  tout  cc  qui  concemo  le  gardiennage  des  passages  k 
niveau,  des  ponts  tournants,  des  bifurcations,  —  de  rentretieUy  pour  tout  ce  qui 
a  trait  aux  ouvrages  d'art,  aux  signaux,  aux  batimcnts  et  ne  comprenant  sous  la 
denomination  de  r^fectmi  que  Ics  operations  courantes,  presque  journalidres,  a 
Texclusion  des  grandes  refections  totales  ou  renouvellcments. 

(c  Apres  discussion,  la  section  adopte  sur  ces  differents  points  le  projet  de  conclu- 
sions suivant : 

CONCLUSIONS 

«  l**  Surveillance  de  la  voie.  —  Le  Congr^s  constate  que  les  regies  dont  s'inspire 
«  la  majority  des  Administrations  de  chemins  de  fer  pour  Torganisation  du  service 
«  de  surveillance  dc  la  voie  proprement  dile  peuvonl  etre  libellees  comme  suit : 

«  a)  Tendance  a  la  suppression  des  gardes  speciaux  charges  de  la  visite,  celle-ci 
(c  etant  confiee  aux  ouvriers  des  brigades  d  entretien  ordinaire  de  la  voie; 

(c  b)  Reduction  du  nombre  des  tourn6es  k  deux,  parfois  meme  a  une  seule  par 
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<c  jour,  la  premiere  visile  se  faisant  le  matin,  soit  au  moment  de  la  reprise  du  tra- 
ce vail  des  ^quipes  d'entrelien,  soit,  sur  quelques  roseaux,  avant  le  passage  du  pre- 
«  mier  train  de  la  journte,  la  derni^re  visite  ayant  lieu,  presque  partout,  au  moment 
<c  de  la  cessation  du  travail,  et  tres  exceptionnellement,  apr^s  le  passage  du  dernier 
«  train; 

«  c)  Suppression  presque  gen^rale  de  toutc  surveillance  de  nuit  de  la  voie  propre- 
«  ment  dite; 

«  d]  Inutilite  de  toute  surveillance  sp^ciale  du  serrage  des  coins  dans  les  voies 
«  ^tablies  en  rails  a  coussinets. 

«  Jo  Entretien  de  la  voie.  —  Le  Congres  constate  la  tendance  g6n6rale  des  Admi- 
«  nistrations  de  chemins  de  fer  a  adopter,  pour  la  composition  des  brigades,  un 
«  eifectif  moyen  de  4  a  6  hommes.  II  est,  en  general,  calcule  d'aprds  la  base  d'un 
<c  homme  par  kilom^re  de  ligne  a  double  voie  a  trafic  intense. 

<c  Ce  coeflScient  decroit  avec  I'importance  du  trafic  et  le  poids  des  machines  et 
«  se  r6duit  m^me  sur  certaines  lignes  k  trafic  faible  a  0.33  d'homme  par  kilometre. 

«  Dans  certains  cas  encore,  la  composition  des  brigades  a  pu  6tre  r^duite  a  moins 
«  de  4  hommes,  voire  a  un  cantonnier  travaillant  isol6ment. 

«  Le  nombre  des  agents  varie  avec  les  circonstances  et  notamment  avec  le  profil 
<c  de  la  ligne,  la  composition  des  voies,  la  vitesse  des  trains,  le  poids  des  machines, 
«  la  nature  du  ballast,  le  climat  et  I'ctat  de  la  plate-forme. 

«  3®  Refections,  —  Le  Congr^s  constate  que  les  deux  systdmes  d'entretien  de  la 
«  voie  par  «  revision  m^thodique  »  et  «  en  recherche  »  assurent  Tun  et  I'autre  la 
«  8teurit6  de  la  circulation  des  trains.  Le  choix  de  la  m6thode  peut  varier  d'apr^s 
c<  des  circonstances  divcrscs,  notamment  d  aprds  le  profil  de  la  ligne,  la  constitution 
«  de  la  voie,  les  conditions  d'exploitation  et  le  syst^me  suivi  dans  le  renouvellement 
«  des  traverses. 

«  Le  syst^me  des  revisions  methodiques,  dont  Torganisation  rationnelle  et  com- 
c<  pl^te  ne  date  que  de  quelques  annces,  s'etend  rapidement  sur  les  divers  reseaux 
<€  europeens.  » 

—  Ces  conclusions  sont  ratifi^  par  Tassembl^  pl^ni^re. 


Ill 
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ANNEXES 


ANNEXE    1 


Note  snr  la  methode  d*entretien  des  voies  de  TEtat  beige 

Par  VOGELAERE 

UfSPECTBUR    G^NiRAL    D£S    VOIES    BT    TR.\VAUX    DBS    CHSMINS    DB    FBR    DB    L'6taT    BBLOB 


I.    —    VOIES   A    CIRCULATION    RAPIDE. 

Tous  les  mat^riauz  qui  composent  les  voles  A  circulation  rapide  so  trouvent  g^ndralement  d^s 
un  4tat  irr^prochable. 

L'entretien  de  ces  voies  no  consiste  done  pas  dans  le  renouvellement  d'unc  partie  des  billes  et 
accessoires,  mais  bien  dans  le  dressage  et  le  nivellement.  Get  entretien  se  fait  naturellement  et 
s'est  fait  de  tout  temps  par  des  revisions  g6n6rales,  c'est-A-dire  que  le  travail  est  entam6  en  un 
point  donn6  et  continuti  sans  interruption  sur  une  longueur  d^termin^e. 

L'espacement  de  ces  revisions  g^n^rales  n'est  r6gl6  par  aucune  instruction  sp6ciale.  II  ne 
saurait  etre  question  de  determiner  ces  espacements  d'apres  le  nombre  de  trains  qui  empruntent 
la  ligne,  parce  que  ce  nombre  de  trains  n'est  pas  le  seul  616ment  qui  contribue  k  la  deformation 
de  la  voie ;  il  convient,  en  effet,  de  tenir  compte  <^galoment  de  la  vitesse  des  trains,  du  profil  de 
la  ligne,  de  la  quality  et  de  la  quantity  du  ballast  et  d'autres  circonstances  qui,  sur  les  ligoes  de 
I'Etat  beige,  varient  d'un  point  A  un  autre. 

Sur  les  lignes  A  circulation  rapide,  chaquo  brigade,  compos^e  d'un  chef  piocheur  et  de 
trois  piocheurs,  est  charg^e  d'un  poste  d'entretien  dont  la  longueur  varie  de  3  A  4  kilometres  de 
double  voie  suivant  I'importance  du  trafic.  L'entretien  des  attaches,  boulons,  crampons,  tire- 
fond,  se  fait  journellement  par  les  gardes-route. 

Le  dressage  et  le  nivellement  de  la  voie  n  exigent  g^n^ralement  pas  que  celle-ci  soit  ddgamie 
entierement. 

Les  parties  i  reviser  sont  indiqu4es  par  le  chef  oule  sous-chef  de  section.  Gertaines  parties 
sont  revis6es  toutes  les  ann^es;  d'autres,  poshes  dans  des  conditions  plus  avantageuses,  se  main- 
tiennent  en  parfait  etat  pendant  deux  et  mome  pendant  trois  ans. 


Ill 


II.    —   VoiKS   0RDINAIRE8. 

Les  Toies  dites  ordinaires  des  lignes  de  TEtat  sont,  en  g^n^ral,  form^es  de  rails  en  acier  sur 
traTerses  en  chdne,  et  les  maMriaux  qui  les  composent  peuvent  etre  consid^r^s  comme  se  trou- 
vant  en  bon  6tat  de  conservation.  Le  ballast,  qui  est  compost  de  pierrailles  concass^es  sur  les 
lignes  A  circulation  rapide,  est  g^ndralement  formd  de  cendr^s  sur  les  lignes  ordinaires  et,  dans 
ces  conditions,  le  temps  pour  le  dressage  et  le  ni?ellement  de  la  voie  est  notablement  r^duit. 

Sur  les  lignes  ordinaires «  les  brigades  d  entretien  se  composent  de  quatre  agents  et  T^tenduo 
du  poste  est  d'environ  10  kilometres  de  simple  voie.  II  n'eziste  pas  de  gardes-route.  La  visite  de 
Im  voie  et  I'entretien  journalier  des  boulons  et  crampons  se  font  par  un  des  piocheurs  aux  heures 
indiqu^es  par  le  chef  de  section. 

De  m^me  que  pour  les  lignes  a  circulation  rapido,  la  brigade  fait  annuellement  la  revision 
g^n^rale  d*une  certaine  ^tendue  du  poste  et,  k  moins  de  circonstances  sp^ciales,  les  voies  sur 
toute  leur  longueur  pouvent  etre  maintenues  en  parfait  6tat  d entretien. 

En  somme,  Tentretien  se  fait  comme  il  est  indiqu^  aux  §§  2  et  3,  page  IV- 17,  de  la  note  sur 
I'entretien  des  voies  des  lignes  de  I'Est  fran^ais  prdsent^e  &  la  .session  de  Milan  du  Congrds  (<), 

III.    —    VOIKS    SECOND AIRBS. 

Sur  les  lignes  secondaires,  les  mat^riaux  qui  composent  les  voies  sont  souvent  de  modules 
varies  et  en  partie  dans  un  ^tat  d'usure  assez  avanc^. 

L'entretien  de  ces  voies  se  fait  en  partie  par  revisions  gcJn^rales  et  en  partie  en  recherche. 
Totites  les  ann^es,  chaque  brigade  est  cbarg^e  de  redresser  une  partie  dc  son  poste,  et  elle 
profite  naturellement  de  ce  travail  pour  remplacer  tous  les  mat6riaux  hors  d'usage  qu'elle  ren- 
contre. Les  mat^riaux  ainsi  mis  en  oiuvre  ne  sont  pas  neufs,  mais  proviennent  de  la  revision 
d*autres  lignes  et  ont  souvent  atteint  eux-memes  un  degro  d'usure  asscz  prononcd. 

Cet  enti'etlen  par  revision  g6n6rale  est  assez  fr^ijuemment  interrompu  pour  effoctuer  en  divers 
endroits  du  poste  soit  des  renouvellements  de  rails  ou  de  traverses,  soit  pour  r^tablir  T^carte- 
ment  exact  ou  le  surdldvement  voulu  dans  les  courbes,  soit  pour  tout  autre  travail  reconnu 
urgent  par  le  piqueur  et  le  chef  piocheur. 


ANNEXE   2 


Erratum  a  TExpose  par  M.  Bruneel 

Page  III-57  du  tir6  &  part  n"  38  et  du  compte  rendu  (p.  1959  du  Bulletin),  ligne  7.  au  lieu  de 
objectino,  lisez :  objection. 

{*)   Voir  l**"  volume  du  Compte  rendu  general  de  la  deuxi^me  session  (1887). 


XV 


(1-  SECTION.  —   VOIES  ET   TRAVAUX) 


QUESTION  IV 


EFFORT  DES  BANDAGES  SUR  LES  RAILS 


Resume  et  ducussion  des  experiences  failes  pour  determiner  directemenl  les 
limites  extremes  que  peut  atteindre  V effort  des  bandages  sur  les  rails. 


Rapporteur  :  M.  Klemhing,  inspecteur  du  materiel  roulant  des  chemins  de  fer  de  r£tat 
su^dois. 


IV 


QUESTION   IV 


TABLE    DES    MATI^RES 


Kxpose,  par  M.  Klemming.  (Voir  le  Bulletin  de  mars  1892,  p.  i57. 

Discussion  en  sections 

Rapport  des  1"  et  2«  sections 

Discussion  en  seance  pleniere 

Conclusions 


JV.  B.  —  L'expose  a  aussi  fait  Tobjet  du  lire  a  part  n°  20. 


IV 


Par  Victor  KLEMMING 

ItlSt>>Otin}R  DO  MAtAmlEL  DBS  CBBMINS  Dfe  Pttlt  DB  L*BTAT  SCftDOIS 


Gette  questiOD,  propos6e  au  CoDgr^s  par  M.  Bri6re,  ing6nieur  en  chef  audeilquesuon. 
cneoQin  de  fer  d  Orleans,  a  eie  jusliti6e  par  son  auteur  de  la  laQon  suivanie  :  mi»e  *  mude 

••    Les  calculs  que  Ton  tail  pour  determiner  la  rfeistance  du  rail  ne  prennent  '^'^  ^^"'''  ""^ 

*  guftre  comme  point  de  depart  que  la  resistance  aux  efforts  statiques  dus  ft  la 

*  charge  verticale  des  essieux  immobiles.  Or,  il  est  av6r6  que,  en  marche,  les 

*  v6hicules  exercent  sur  le  rail  des  efforts  tr^s  sup6rieurs  k  ceux  quils  trans- 

*  nietlent  Ji  T^tat  de  repos.  Si  Ton  consid6re  success! vement  la  composante  hori- 

*  zontale  de  ces  eflforts,  on  trouve  que  Teiat  de  la  question  est  le  suivant  : 

^   Pour  la  composante  verticale,  le  rapport  r6dig6  par  MM.  Bemelmans  et 

*  Bruneel  sur  la  question  11-^4  (^)  de  la  session  de  Paris  du  Congrfes,  nous 

*  apprend  f)  que  diverses  experiences  6iablissent  que,  en  marche,  la  charge  ver- 

*  ticale  pent  atteindre  le  double  et  mSme  le  triple  de  la  charge  slatique,  et 
**   qu'elle  pent,  au  contraire,  se  r6duire  au  poids  seul  de  Icssieu  et  de  ses  roues. 

«*  Quant  k  la  composante  horizontale,  il  a  dft  etre  fait  bien  peu  d'exp6riences 

«*  pour  constater  quelle  est,  en  marche,  lapression  exercie  par  les  boudins  des 

**  roues  sur  le  champignon  sup&ieur  du  rail.  Dans  tous  les  cas,  ces  exp6riences 

*"  sont  peu  connues;  et  cependant,  les  avaries  relev6es  dans  los  attaches,  les 

"^  d6placemeDts  de  voies,  les  sur^artements  qui  se  produisent  dans  la  pratique, 

^  prouvent  surabondamment  que  ces  efforts  doivont,  dens  certains  cas,  atteindre 

«  des  chiffres  trfts  considerables. 

(*)  ComparaisoD  des  rails  k  coussinets  et  des  rails  &  largo  base. 
(^  Voir  CompU  rmdu  gindrai,  p.  II.A/20  et  suiv. 


Ill 
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ANNEXES 


ANNEXE    1 


Note  snr  la  methode  d*entretien  des  voies  de  T^tat  beige 
Par  VOGELAERE 

IMSPBCTBUR   g6n6RAL   DKS    VOIES    BT    TRAVAUX    des    CHSMINS    DB    FKR   de    L'iTAT   BELOB 


I.    —    VOIES   A    CIRCULATION    RAPIDE. 

Tous  les  mat^riaux  qui  composent  les  voies  &  circulation  rapide  se  trouvent  g^D^ralement  < 
un  ^tat  irr^prochable. 

L'entretien  de  ces  voies  ne  consiste  done  pas  dans  le  renouvellement  d'uno  partie  des  bilies  ^ 
accessoires,  mais  bien  dans  le  dressage  et  le  nivellement.  Get  entretien  se  fait  naturellemen^  ^ 
s'est  fait  de  tout  temps  par  des  revisions  g6n4rales,  c*est-A-dire  que  le  travail  est  entam^  en  '•*'* 
point  donn^  et  continue  sans  interruption  sur  une  longueur  d^termin^e. 

L'espacement  de  ces  revisions  g6n6rales  n'est  T6g\6  par  aucune  instruction  sp^ciale.  11  *** 
saurait  etre  question  de  determiner  ces  espacements  d'apres  le  nombre  de  trains  qui  empmnfc^***' 
la  ligne,  parce  que  ce  nombre  de  trains  n'est  pas  le  seul  6l6mcnt  qui  contribue  k  la  d^formAd^** 
de  la  voie ;  il  convient,  en  effet,  de  tenir  compte  dgaloment  de  la  vitesse  des  trains,  du  profit-  ^* 
la  ligne,  de  la  quality  et  de  la  quantit<5  du  ballast  et  d'autres  circonstances  qui,  sur  les  ligoe^  ^* 
I'Etat  beige,  Tarient  d'un  point  &  un  autre. 

Sur  les  lignes  k  circulation  rapide,  chaque   brigade,  compos4e  d'un  chef  piocheur  et      ^* 
trois  piochenrs,  est  chargde  d'un  poste  d  entretien  dont  la  longueur  varie  de  3  4  4  klloinMres     " 
double  voie  suivant  I'importance  du  trafic.  L'entretien  des  attaches,  boulons,  crampons,   tM-^^^ 
fond,  se  fait  journellement  par  les  gardes-route. 

Le  dressage  et  le  nivellement  de  la  voie  n'exigent  g^n^ralement  pas  que  celle-ci  soit  ddg**^-****^ 
entierement. 

Les  parties  k  reviser  sont  indiqu4es  par  le  chef  oule  sous-chef  de  section.  Gertaines  parfc^^"^ 
sont  revis6es  toutes  les  ann^es;  d'autres,  poshes  dans  des  conditions  plus  avantageuses,  se  ma^-*^ 
tiennent  en  parfait  4tat  pendant  deux  et  meme  pendant  trois  ans. 


Ill 


II.    —   VoiES   ORDINAIRKS. 

*dinaires  des  lignes  de  TEtat  sont,  en  g4n4ral,  formes  de  rails  en  acier  sur 
et  les  mat6riaux  qui  les  composent  peuyent  etre  consid^r^s  comme  se  trou- 
e  conservation.  Le  ballast,  qui  est  compost  de  pierrailles  concass^es  sur  les 
rapide.  est  g^n^ralement  form^  de  cendr^es  sur  les  lignes  ordinaires  et,  dans 
inps  pour  le  dressage  et  le  niYellement  de  la  voie  est  notablement  r^duit. 
rdinaires,  les  brigades  d*entretien  se  composent  de  quatre  agents  et  I'^tendue 
on  10  kilometres  de  simple  voie.  II  n'existe  pas  de  gardes-route.  La  visite  de 
I  journalier  des  boulons  et  crampons  se  font  par  un  des  piocheurs  aux  heures 
3f  de  section. 

ur  les  lignes  a  circulation  rapide,  la  brigade  fait  annuellement  la  revision 
aine  ^tendue  du  poste  et,  k  moins  de  circonstances  sp^ciales,  les  voies  sur 
'  peuvent  etre  maintenues  en  parfait  6tat  d'entretien. 

etien  se  fait  comme  il  est  indiqu6  aux  §§  2  et  3,  page  IV- 17,  de  la  note  sur 
i  des  lignes  de  I'Est  frangais  pr6sentee  k  la  session  de  Milan  du  Congrds  (*), 

III.    —    VoiKS    SECONDAIRBS. 

dcondaires,  les  mat^riaux  qui  composent  les  voies  sont  souvent  de  modeles 

ians  un  dtat  d'usure  assez  avanc^. 

js  voies  se  fait  en  partie  pai'  revisions  g^n^rales  et  en  partie  en  recherche. 

chaque  brigade  est  cbarg^e  de  redresser  une  partie  de  son  poste,  et  elle 
at  de  ce  travail  pour  remplacer  tous  les  matdriaux  hors  d'usage  qu'elle  ren- 
aux  ainsi  mis  en  a3uvre  ne  sont  pas  neufs,  mais  proviennent  de  la  revision 
it  souvent  atteint  eux-memes  un  degre  d'usure  assez  prononc6. 

revision  g6n6rale  est  assez  fr^quemment  interrompu  pour  effec.tuer  en  divers 
Dit  des  renouvellements  de  rails  ou  de  traverses,  soit  pour  r6tablir  I'^carte- 
;ur6l6vement  voulu  dans  les  courbes,  soit  pour  tout  autre  travail  reconnu 
mr  et  le  chef  piocheur. 


ANNEXE   2 


Erratum  a  TExpose  par  M.  Bruneel. 

t6  k  part  n''  38  et  du  compte  rendu  (p.  1959  du  Bulletin),  ligne  7.  au  lieu  de 
jection. 

ne  du  Compte  rendu  ff enteral  de  la  deuxi^mc  session  (1887). 


TV 
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(1-  SECTION.   —   VOIES  ET   TRAVAUX) 


QUESTION  IV 


EFFORT  DES  BANDAGES  SUR  LES  RAILS 


Resume  et  discussion  des  experiences  faites  pour  determiner  directement  les 
limUes  extremes  que  peut  atteindre  ieffort  des  bandages  sur  les  rails. 


Rapporteur  :  M.  Klemiiing,  inspecteur  du  materiel  roulant  des  chemins  de  fer  dc  r£tat 
suedois. 


IV 


QUESTION   IV 


TABLE    DES    MATI^RES 


Kxpose,  par  M.  Klkmming.  (Voir  le  Bulletin  de  mars  1892,  p.  457.) IV  —    5 

Discussion  en  sections IV  —  17 

Rapport  des  i"  et  2«  sections IV  —  51 

Discussion  en  seance  pleniere IV  —  51 

Conclusions IV  —  51 


N,  B.  —  L*expose  a  aussi  fait  robjel  du  tire  a  part  \\°  20. 


IV 


eix::pos:]5] 

Par  Victor  KLEMMING 

ttCSfBCTBUR  DO  MATftRUEL  DBS  CBBM1N8  DB  l^im  DB  L*BTAT  SCftDOIS 


Cette  queslioD,  propos6e  au  Congrts  par  M.  Bri6re,  ing6nieur  en  chef  au  ?e"u question. 
chemin  de  fer  d'0rl6ans,  a  6t6  justifi^e  par  son  auleur  de  la  faQon  suivanie  :  mjLi  muSS 

«  Les  oalculs  que  Ton  fait  pour  determiner  la  resistance  du  rail  ne  prennent  '^'^  ^^"'"'^''^ 

-  gufere  comme  point  de  depart  que  la  resistance  aux  efforts  statiques  dus  ft  la 
•  charge  verticale  des  essieux  immobiles.  Or,  il  est  av6re  que,  en  marche,  les 
•<  v6hicules  exercent  sur  le  rail  des  efforts  tr^s  sup^rieurs  &  ceux  quHls  trans- 
«*  metlent  ^  Pfitat  de  repos.  Si  Ton  considSre  successivement  la  composante  hori- 
^  zontale  de  ces  eflforts,  on  trouve  que  Teiat  de  la  question  est  le  suivant  : 

•«  Pour  la  composante  verticale,  le  rapport  redig6  par  MM.  Bemelmans  et 
«*  Bruneel  sur  la  question  11-^4  (^)  de  la  session  de  Paris  du  Congrfes,  nous 

-  apprend  f)  que  diverses  experiences  etablissent  que,  en  marche,  la  charge  ver- 
«  ticale  pent  atteindre  le  double  et  meme  le  triple  de  la  charge  statique,  et 
**  quelle  pent,  au  contraire,  se  reduire  au  poids  seul  de  Tessieu  et  de  ses  roues. 

^  Quant  ^  la  composante  horizontale,  il  a  d<i  etre  fait  bien  peu  d'experiences 
^  pour  constater  quelle  est,  en  marche,  lapression  exerc^e  par  les  boudins  des 
««  roties  sur  le  champignon  sup4rieur  du  rail.  Dans  tons  les  cas,  ces  experiences 
«*  sont  peu  connues;  et  cependant,  les  avaries  relevees  dans  los  attaches,  les 
««  deplacements  de  voies,  les  surecartements  qui  se  produisent  dans  la  pratique, 
^  prouvent  suraboDdamment  que  ces  efforts  doivont,  dens  certains  cas,  atteindre 
*^  des  chiflfres  trfts  considerables. 

(*)  Comparaison  des  rails  k  coussinets  et  des  rails  &  largo  bijse. 
(*)  Voir  C<m^t€  rmdu  gindral,  p.  II-A/20  et  suiv. 


e  saarait 
rite  en  matiCrc  de  chemin  de  fer.  11  serait  done  utile  dc  profiler  de  la  reunion 
du  Congres  pour  savoir  ce  qu  onl  fait  les  iogenicurs  dos  divers  pays  et  con- 
naitre  Tdlat  de  la  question.  On  doit  mfime  esp6rer  que  de  la  discussion  ouverte 
resultera  pour  quelques  iogenieurs  le  d6sir  dc  faire  des  experiences  nou- 
voiles,  » 


Cominii,niea<tr>n 
do  rAdminia- 
tration 


d'OrtAuQB. 


La  supposition  que  les  experiences  sur  ce  sujet  doivent  elro  bien  peu  nom- ! 
Jmcheruiu defer  brcusos  3  6t6  coufirmee,  h  ce  qu'il  semble,  par  le  petit  nombre  de  coramonicalions 
que  le  Congrfes  a  rei^ues  de  la  part  des  Administrations  ac!h6rentGS.  En  eflel,  il  no 
nous  est  arrive  qu'une  r^ponse  avec  des  renseignements  sur  ce  sujet.  Voici  celte 
rSponse,  qui  6mane  de  la  Gompagnie  franijaise  du  chemin  de  fer  d'0rl6ans  : 

La  Compa^nie  d' Orleans  consid§re  comme  de  premiere  importance  la  question  IV  et  croit 
qtill  est  tr^  d^irable  que  son  examen  soit  potirsuivi  non  seulement  dans  la  session  de  1892,  mais  I 
au&si  dans  les  sessions  siiivantea.  Nous  pensons  que  les  exp(^riences  qti  ell©  mentionne  ont  du  etre 
faites  par  di  verses  Administrations,  mais  el  les  ne  s  em  blent  pas  uvoir  ^1^  (lort^ed  k  la  connaissance 
des  ing^nienrs  en  g6n^i*aL  On  doit  esp^rer  que,  misesen  6veil  par  la. discussion  du  Congi-es,  les 
diverses  Compagnies  entreprendront  de  nouvelles  experiences  on  compli^teront  celles  qui  ont  d^A 
4t^  faites. 

Pour  ce  qui  lui  est  personnel^  la  Compagnie  d^Orl^ans  ne  pent  citer  que  qiielques  experiences 
sommaires  dont  il  a  dt^  rendu  compte  inciiJeininent  dans  nn  article  de  la  ReGue  gim^ale  du 
chemins  de  feTy  num^ro  d'avril  1883,  intitul«§ :  ♦•  Note  sur  le  renversement  du  rail  dans  les  voies 
Vignoles  »  ('),  auquel  nous  renvojons. 

Ces  experiences,  qui  ne  portent  que  sur  les  roues  d  avant  des  niachines.  peu  vent  se  resumer  ] 
comme  suit : 

l*^  Effort  mrticah  —  La  reaction  vertical e  de  la  roue  sur  le  rail  se  compose  du  poids  de  la 
roue  et,  on  outre,  de  la  sureliarge  que  regoit  cette  roue  par  rinterm^diaire  du  reasort  de  suspen- 
sion. En  mesurant  Taniplitude  des  oscillations  du  rcssort,  on  pent  done  se  rendre  compte  de 
rimportance  de  ccs  surcbargos.  On  a  relev^  les  variations  ds  bande  prises  en  marclie  par  le 
ressort.  On  a  trouvd  que  pour  unt?  rouo  esergint  au  repos  une  prcssion  do  4,500  kilogrammes 
sur  le  rail  J  la  cbarge  variait  habituellement  entre  3,000  et  6,000  kilogrammes  et  que,  accidentel* 
lement,  eUe  pouvait  descendre  ^  750  kilogrammes  et  s'^lever  A  8,250  kilogrammes.  Kn  raison  d6 
rimperfection  des  appareils  servaot  aux  expi§rienceSt  on  doit  admcttre  que  ces  limites  peuvent  6tre  ' 
d^pass^es  tant  au-dessus  qu'au-dessous. 

E**  Effort  irartsversaL  —  Pour  le  calcul  des  efforts  transversa  ax,  il  na  616  fait  aucune  exp^- 

(^)  Par  M.  Briere,  ing^nieur  en  chef  des  ponts  et  chauss^es,  attache  au  cliemin  de  fer  d'Orldans. 
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iirecte,  Les  essieux  davant  des  mactLines  sonl  munis  de  ^lans  inciinSs  t\m  pcrmettcnt  un 
d^plai^ment  longitudinal  do  ces  essieux,  Di verses  considt^ratioiis  tlvi^es  dtt  mottverncnt  de  ces 
pl&ns  inclin^f!  ameoent  4  reccrnnoltre  qut%  loriicjue  ces  plnns  inclines  foDctionneiit,  J 'effort  trans- 
versa] exerc^  pur  le  boudia  sur  lo  rail  d^passc  1  »400  ktlog^rnmmes ;  mais  il  ne  sagit  lA  que  d'uoe 
tlmite  tr^  infdrieure  a  la  r^allW.  l/exp^rience  prouve  que  non  seulement  les  plans  inclines  se 
d^placeot,  mais  encore  qu'ib  beintent  avec  violent/e  les  pkiqLies  de  garde  et  que  dans  ce  can 
reffort  horizontal  est  tr^s sup<5neur  &l  1^400 kilogrammes.  Ln  limite quil  peut  alteindre  en  service 
r#gulier  nous  est  inconnue. 

3*  Effort  longitudinal,  —  Aucune  experience  n'a  ^'t^  fu-ite  a  la  Compagnie  d'Orl^ans.  Mais  ce 
genre  d'effort  parait  peu  int^ressant  k  ^tndier. 

Lea  experiences  ci-dessiis  rappeUes  vont  etre  reprises  par  la  Compagnie  d'Orl^ans  avec  des 
mpfiareils  plus  perfect i on n^s  et  sur  des  bases  un  pen  diffi^ rentes  \  mais  ces  nouvelles  recbc relics  ne 
soDt  encore  qu'A  I'^tat  embryonDaire.  Si  ellcs  donnent  des  i^sultats  avant  la  ri^union  du  Congrfes, 
tious  enTerrons  una  note  suppl^mentaire  pour  en  rendre  coinpte. 


¥ 


^o%ks  crojons  devoir  insister  sur  une  conHid^ralion  sp^ciale  : 

Noua  regardons  comme  indispensable  \{u^  k\s  recbercbes  qui  nous  occiipent  soient  ponrsuivie^ 
aa  mojen  d'appareils  ^^lablis  sur  la  macbine,  ot  non  sur  la  voie.  Ce  qn'il  importe,  en  efTet,  de 
raclierclier.  oe ne  toDt  pas  kti  efforts  mo^ ens ai  r6gulicrs  ;  t-e  qui  doit  pr^occiiper, ce  sont les  effoit^ 
aeeideilteb  et  maxima,  lej$  seiiU  qui  int^ressent  la  sdcurit6.  Si  done  on  place  rappareil  en  un 
point  determine  de  la  vole,  il  est  extremenient  probable  que  quelle  que  soic  la  ilurde  de  Texp^- 
ncooe,  ce  pomt  ne  subira  pas  un  de  ces  chocs  acrid  en  teh  qu*il  importe  de  determiner,  Si»  au 
conhvire,  Vappareil  est  plact^  sur  une  machine,  s'il  fonclionne  pendant  tout  un  voyage,  si  los 
d)agramm0S  sont  meme  relev^s  pendnnl  plusienrs  voyages,  il  f^rait  blen  extraordinaire  qu'un 
incideiit  ne  se  prodiiislt  pus  pour  r4velor  des  efforts  except  ion  neb.  Et  cola  est  d  aut^^nt  plus 
indent  que  c«s  effet«  accidantels  sont  dus  k  des  imperfections  de  la  voie,  imperfections  qui  out 
^cbappe  A  la  vigilance  du  personnel. 


I  «W*H»^ 


cause  de  la  r^vHd  des  cornmunieaiioos,  nous  sommes  r6duits  S  puiser  nosE*t'^'^<>'ww- 

*  (jrapliique. 

renseignements  dans  la  bibliographie  lechnique, 

Parmi  Ics  experiences  d*une  date  plus  anciunne,  dous  Irouvons  celles  de 
MM.  Barlow,  de  Weber,  Wohler;  plus  rucemmeor,  nous  avons  des  experiences 
failes  par  MM.  Bri6re,  Flamache,  Mackensie,  Michel,  Gonsidtre  et  Coiiard. 


Les  expiriences  de  M.  Peter  Barlow  furent  ex6cut6es  en  1838,  sar  le  chemin  Ex^n^n;^^ 
de  fer  de  Londres  ^  Birmingham,  dans  le  but  de  irouver : 

1«  Lapres&ion  quexercecit  sur  les  rails  des  charges  en  roulement  rapide; 


^ 
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Exp6ri<» flees  de 
M.  de  Weber, 


2<»  Les  flexions  verlicalos  qui  sont  produiles  par  cos  charges  sur  des  rails  de 
sections  difft^rentos  et  appuyes  de  maDi^res  diff6renles  ; 

3«  Les  d6formaUODs  lal^rales  des  rails  au  passage  des  charges  en  rouleraeni 
rapide ; 

4*>  Les  flexions  voriicales  des  rails  de  sections  diflerenles  par  des  charges  en 
repos ; 

5^'  L'accroissement  de  la  resistance  au  roulenoent  des  roues  sur  des  voies  de 
flcxibiliie  difffirente. 

Les  insiruments  dont  M.  Barlow  faisait  usage  dans  ses  experiences  (^)  6laient 
des  leviers  iris  loogs,  attaches  k  un  appui  indepeodaot  de  la  voie  et  portant  un 
style  en  contact  avec  h  face  ext^rieure  ou  inKrieure  du  champignon  du  rail  Les 
tiexioos  du  rail*  tri^s  agrandies  par  le  long  bras  du  levier,  6taient  observ^es  sur 
one  eehelle. 

Ces  instrunieots,  nonin:ies  par  M,  Barlow  doll ecto metres,  tout  simpler  et 
iogeoieux  qu'ils  parussent,  etaient  affecies  de  d6fauts  qui  rendaioot  inexacls 
les  r^sullals  obtenus.  A  de  petitcs  vitesses  ils  fonctionnaient  bien,  niais  h  de 
grandes  vitesses,  quand  les  charges  des  roues  sc  suivaient  &  des  inlervalles  ir&s 
courts,  iis  6laient  trop  sensibles  et  par  leur  flexibilite  produisaient  des  vibrations 
qui  furent  indiquces  comme  des  flexions. 

M,  Barlow,  par  ses  experiences,  est  arrive  k  la  conclusion  que  les  flexions  du 
rail  h  une  vitesse  de  30  kilometres  seulennent  (5laient  de  40  p.  e,  plus  grandes  que 
les  flexions  sous  les  monies  charges  en  repos.  Par  consequent,  il  a  etabli  comme 
rf^gle  que  la  resistance  flfe^'  raiis  doit  Sire  calculie  au  double  de  la  charge  sia- 
tique, 

/A^sexpiHeuces  faiies  en  J8G6'67 par  AL  de  IJ  e^er,  directeur  des  chemins 
de  fer  du  royaume  de  Saxe  sont  detaill6s  dans  son  interessant  ou\Tage  sur 
La  siabiliU  de  la  voie  (*),  L'auteur  y  parle  de  la  question  des  forces  qui  agissent 
sur  les  raits  daos  les  termes  suivants : 

-  En  effet,  la  voio  dun  cherala  de  for  est  p&rcourue  par  des  v^hicules  qui  basculent  en  sens 
horizontal,  vertical  et.  trans  vei*sal  ^  qui  di  fife  rent  rolativement  au  jeii,  k  la  coaicitd  des  baadag^J 


(*)  Voir  First  and  second  report  to  the  Directors  of  the  London  and  Birminfffiam  Railway  ^ 
Peter  Barlow. 

{*}  Die  Stabilitat  d^is  Gefiiffes  der  Eisenbahngleise,  von  Freih.  von  Wrbek.  Weimar,    1869, 
Edileur,  B.  F.  Voigt. 


A  U  rigidity  d#  leurs  chiisis,  (\m  produisent  par  leurs  hotidina  dm  oboes  plui  ott  mains  nolmta, 
qtti  cbargeot  les  rails  danfi  le  sen«  vertical  en  meme  temps  que  oeux-ci  s'enfoncfint  daas  {&  ballast, 
iflxapnment  dans  les  traverses^  se  renvei^sent  sur  elies.  Ajoutoas  eucore  que  les  raiU  sont  atracli^s 
^  mvee  plus  ou  moins  de  AxiM  sur  les  traverses  ei  aux  rails  voisms.  et  qu*uiie  traverse  est  immobile 
en  meme  temp®  que  la  traverse  voisine  s'enfonce,  11  en  r<5sulte  que  les  raih  sont  sou  mis  ^ 
des  efforti  de  torsion,  de  flexion  en  sens  horizontal  el  vertical,  de  baut  en  ba«  el  de  has  en  baut, 
et  que  routes  ces  acrions  ont  entre  elles  des  rapports  de  choc,  de  charge  et  de  pression  si  difl^S^entii 
qn'il  est  impossible  de  trouver  leur  action  rdsultanfe,  soit  par  raisonnemeoti  soit  par  calcuL  11  ent 
done  o^cessaire  d*i^tudier«  au  mojen  d*exp6riences,  comment  se  comporte  la  vole  sous  Taction  du 
roulement  des  traini  et,  des  observations  ainsi  faites,  il  faut  titer  des  conclusions  siir  ta  nature 
et  la  tnesiire  des  forces  qui  ont  agi  snr  les  parties  constitutives  da  la  voie.   » 

M.  do  Wobor  a  divis6  ses  experiences  en  plusieurs  groupes,  savoir : 

!*•  Recherches  sur  !a  resistance  des  rails  aux  efforts  verticaux  et  horizonlaiix ; 
2^  Reclierclies  sur  la  resistance  du  joinl  aiix  efforts  verticaux  ot  borizontaiix; 
S**  Recherches  sur  la   resistance  de  la   voie  aux  forces  qui  tendent  k  la 

4^  Recherches  sur  la  resistance  des  rails  aux  efforts  qui  tendent  St  les  faire 
pivoter  ou  h  les  d^placer  sur  les  traverses. 

Relativement  au  premier  groupe,  les  experiences  de  M.  dc  Weber  avaient  pour 
ibul  de  comparer  la  rigidiie  des  rails  de  differenies  dpaisseurs  d'ame.  Elles  ont  H(' 
[fxecutees  sur  des  pieces  de  rail  d'une  longueur  de  1^80,  plac^es  sur  deux  appuis 
'distanis  de  9  decimetres  et  chargees  k  la  limile  d  elasliciie. 

Sans  changemeni  des  autres  circonstances,  Tepaisseur  de  Tame  a  ete  dimiouee 
wie  plug  en  plus,  et  chaque  fois  la  flexion  sous  la  charge  a  6t6  mesuree  par  un 
rappareil  qui  eiait  sensible  k  une  variation  de  0^H)25.  Des  r6sullals  obtenus, 
de  Weber  a  tire  cette  conclusion  qu'une  diminution  de  15  a  20  millimi'tires 
(dans  r^paisseur  de  r&mo  n  amoindrissait  point  la  stabilite  verticale  du  rail. 

Pour  determiner  la  resistance  du  rail  aux  efforts  horizontaux,  M,  de  Weber  a 

Ittach^  des  rails  de  differentes  epaisseurs  d'&me  h  des  traverses  espacees  de 

'45  cenlim^tres  et  fixes  par  un  nombre  double  de  crampons.  On  a  mcsure,  au 

moyen  d'un  eric  place  horizontatemeDt  entre  les  bourrelets  des  deux  files  de  rails, 

pressions  nfioessaires  pour  arracher  les  crampons  et  pour  faire  pivoier  les  rails. 

L'tnlluence  dm  forces  de  torsion  a  ete  dt^ierminee  avec  Faide  d'un  levier  de 

J'^80  de   longueur,  qui  saisissait  le  i>ourrelet  comme   une  clef  oovcrte,  mais 

;>ajours  aux  exiremiies  des  rails.  On  a  applique  des  coups  violents  ^  ce  levier 
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jusqu'a  ce  que  les  crampons  se  d^tachasscnt.  Ces  recherches  ont  et6  rfip^tees  avec 
des  rails  dc  diff^rcDles  ^paisseurs  &  rame. 

Des  deux  espfjces  de  recherclies,  il  est  r^sult^  qu'uii  rail  d'une  fipaisseur  h  1  anie 
de  6  raillimfilres  poss6de  une  rfeistance  suffisanie  aux  efforts  de  flexion  et  de 
torsion, 

Le  deuxieme  gronpe  d  expiSriences  a  6\&  oxecute  en  principe  de  la  mtoe  mani^re 
que  le  premier  groupe. 

Des  resultals  obieniis,  M.  de  Weber  a  tire  la  conclusion  que  la  distance  des  tra- 
verses des  deux  coles  du  joint  doit  etre  les  6/10  de  la  distance  des  autres  traverses 
pour  que  !a  voie  soit  de  force  egale  sur  toute  la  longueur  du  rail. 

Les  recherches  sur  !a  resistance  de  la  voie  au  deplacemeot  horizontal  sonl 
divis6es  en  deux  categories:  Tune  pour  determiner  la  resistance  de  la  voie  entiere 
au  deplacemeni  dans  le  ballast,  rautre  pour  Irouver  la  ri^sislance  des  rails  au 
glissemenl  sur  les  traverses,  Dans  ces  experiences,  Nf,  de  Weber  a  fait  usage  d'un 
eric  hydraulique  dont  la  prcssion  a  &\6  raesur6e  par  un  manomeire,  Les  resuitats 
ont  ete  les  suivanJs : 


Quand  la  voie  est  sant  charge,  il  suffit  d'uiie  pression  de  1,500  A  2,500  kilogrammes  pour  la 
d^placer  dans  le  ballast.  Pour  effectuer  iin  dj^plocement  de  12  a  18  millimetres,  la.  pre&sion  doit 
etre  augrment^e  en  propoilion;  inaiEs  ensuite,  il  nest  pas  nticessaire  d'aii^menter  la  pression  pour 
d^placer  la  voie  de  50  k  75  millimetres,  A  moios  que  les  files  de  rails  ne  Buyssent  ime  tension, 

Qaand  la  meme  voie  est  charg^e  d\ine  locomotive-tender  d'un  poids  de  27,500  kilogj-am] 
isa    resistance  au  d^placement  est  dis  fois  plus  grande.  Elle  ne  se  laisse  pas  d^placer  d*une 
maniere  perceptible^  meme  par  des  forces  qui  suffiraienL  i  d^pbcer  la  voie  sans  charge 


Les  recherches  relatives  au  moiivement  des  rails  sur  les  traverses  onl  eu  pour 
but  de  trouver  d'abord  quelle  esl  h  compression  des  traverses  par  les  charges  qui 
passent  sur  les  rails,  el  ensuile  quelle  est  la  force  n^cessaire  pour  faire  glisser  ou 
pi  voter  les  rails  sur  les  traverses.  Pour  les  recherches  do  la  prenai^re  cal«5gorie, 
M.  de  Weber  a  fail  usage  de  deux  pieiix  enfonc^s  dans  le  sol  k  Tcxt^rieur  du  rail. 
A  chacun  de  ces  pieux  il  altachait  un  peiil  levier  &  deux  bras,  dont  le  plus  long, 
fa(;onne  en  aiguille,  travail  une  courbe  sur  un  arc  en  fer,  L'autrc  bras  des  deux 
leviers  etail  courbe  vers  le  haut  ai  plac6  de  telle  sorte  quo  Tun  des  leviers  louchaii 
le  dessous  du  patin  et  Taulre  Ic  dessous  de  la  traverse  suivante.  La  difference 
entre  les  traits  marques  sur  les  deux  arcs  indiquait  la  compression  de  la  traverse. 
U,  de  Weber  a  resume  ainsi  les  resuitats  de  ces  recherches  : 

La  compression  des  travei^ses  se  fait  en  considi5ration  que  le  rail,  par  sa  rigidity,  r6partit  la 
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pression  suv  tin  nonib^e  de  traverses  au  meme  degr^  pour  la.  charge  en  mouvement  que  pour  la 
cbai^  an  repos ; 

I^^  traverses  bien  bourrdes  ne  s'abaissent  qu6  tres  peu,  meme  pour  les  charges  mobiles 
coDsid^rnbles ; 

De  bonnes  traverses  en  bois,  qui  out  ^\4  en  service  quatre  a  six  ans,  se  compriment  en  mojenno 
de  1  millimMre  sous  une  charge  de  7  kilogrammes  par  centimMro  carrtf. 

Pour  les  rechercliGS  de  la  seconde  calegorie»  les  cries  hydrauliques  noram^s  plus 
haat  dlaient  places  horizontalenrent :  a)  entre  les  patiiis  des  rails,  d)  eotre  les 
ehampignons,  Les  rails  ^laieol  d  abord  sans  charge  el  ensuite  charges  d'uoe  loco- 
molive  en  repos.  Les  r&uUats  onl  &i&  les  suivaots : 

Qiiand  la  voie  est  nans  charge,  ta  r^sisitance  des  crampons  au  glissement  des  rails  est  trds 
£ubb;  nn  6largi/»ement  de  6  d  10  millim^res  se  prodnit  par  one  prcssion  lat^rale  peti  consi- 
d^trable.  Pour  une  presijion  lat^rale  coritre  les  champignons  de  4,000  kilogrammes  au  plus, 
r^lftrgjttement  de  la  voie  devient  si  grand,  par  le  gUssement  et  le  renversement  des  raiU,  qu'il 
serait  dangereitx  d'j  faire  passer  des  v^hiculej?.  Un  ^largisscment  allant  jusqu'^  25  millimetres 
pent  entidrement  disparaltre  par  r^lasticit^*  des  rails  qiiand  U  pression  estsupprim^. 

Quand  la  voie  est  cbarg^e,  les  rails  r^sistent  mieux  au  tIi^verHemcnt«  A  cause  de  la  reunion  des 
deux  file»  de  rails  par  les  roues  et  les  essieux  dos  vShicnles.  Cette  reunion,  due  au  frot^ement  des 
bandages,  a  une  telle  inflttence^  qu'elle  donne  au  rail^  cbargd  de  4,000  kilogrammes  par  une 
roue*  une  resistance  au  d^versement  et  au  glissement  plus  effectivn  que  la  rfSsistance  des  crampons. 

Lorsque  les  ralla  soot  couvertg  de  glace  ou  de  givre,  la  stability  de  la  voie  est  beaucoup 
dimiou^. 

Cos  r&ultats  montreDl  que  c'est  la  somme  du  frotlemeDt  transversal  des  ban* 
dages  sur  les  rails,  du  froltement  des  rails  siir  !es  traverses  et  de  la  rfeistance  des 
crampons  qui  enapeche  le  deversement  et  le  glissement  lateral  des  rails. 

Pour  oblenir  des  diagrammes  qui  indiquent  les  mouveraents  des  rails  peodant 
le  passage  des  Iraios,  M.  de  Weber  a  fait  usage  de  la  disposiUou  suivanle : 

A  Text^rieur  de  chacune  des  deux  tiles  de  rails,  un  fort  pieu  en  cbene  a  ^t^  fich^  dans  le  sol. 
|[;!||litre  les  rails,  un  troisi^me  pieu  a  6t^  p)wc4  en  ligno  avec  les  autres.  A  ces  pieux  a  6t6  attach<§e 
one  planche,  qui  traversait  la  voie  par* dessous  les  rails,  cette  planche  5tant  munie  de  d^oupures 
carries  pour  chaque  rail.  Sur  ces  d^coupures  on  a  appliqu^  de  doubles  lames  de  bois,  qui 
renTermaient  deux  plaques  de  plomb  de  6  millimetres  d'<^pais«eur.  Ces  plaques  encadraient  le 
patJn,  Time  et  la  partie  inP^rieure  ilu  bourrelet,  Les  bords  des  plaques  en  contact  avec  les  rails 
^tiiieoi  r^uits  t  une  df>aisseur  de  K5  milUmdtrc  Les  rnouvements  des  rails  sous  lac^tion  du 
p^a^  d*un  train  produisaient  une  compression  des  plaques  de  plomb  de  maniere  A  donner  lu 
mesa  re  des  inflexions,  des  6c&rtements  et  des  torsions  des  rails. 
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Daos  ses  recherches,  M.  de  Weber  a  troiiv6  des  infloxioiis  Tnaxinaa  de  9.5  milli- 
mi^tres,  des  6cartomGiits  du  bourrelet  atleignant  15  millimt*tres  et  des  dSpiace- 
menls  !al6raiix  du  patiD  de  5  millimetres. 

Enfin,  M.  de  Weber  a  fail  ane  s4rie  d  experiences  avec  des  locomotives  en 
raarohe  pour  reconnattre  la  variation  de  ta  charge  verticale  des  roues  sur  les  rails. 
Gnux-ci  sont  vraisemblabtement  les  premiers  essais  dans  ce  genre,  mais  ils  ont 
&[&  ensuite  repris  par  des  ingenieurs  de  plusieurs  chemins  de  fer*  L1d6e  de 
M,  de  Weber  fut  de  mesurer  les  flexions  des  ressorts  de  suspension  des  locomotives 
et  d'^valuer,  par  les  variations  de  cea  flexions,  les  variations  de  la  charge  sup- 
porl6e  par  les  roues.  Voici  comment  il  chercha  &  atleindre  ce  but : 

Aux  longerons,  auprea  de  chaque  ressort,  duit  attache  \m  stjle  en  mcier  tremp^,  fix^  de  telle 
mani^rB  qu'il  6tait  en  contact  permanent  uvec  I&  bride  du  rtmsort  Ln  charge  de  chaque  roue  dtant 
d^termin^  par  des  pouts  4  b&scuks,  on  a  trac^  ^'^ur  lea  brides  des  ressorts  una  ligne  pour  indiquer 
la  positioD  de  repos  des  stjles.  Pendant  la  marehe  de  la  lociomottve.  les  styles  out  grattS  Jes 
brides^  fai&ant  des  marques  au-dessus  et  au-desscais  de  la  Yigne  de  comparaison.  Les  marques  Im 
pliLs  distantes  de  i^tte  ligne  indiquent  len  flexions  et  les  d^tentes  maxima  des  ressorts;  et  lee 
charges  correspoadantes  &  ces  posidons  d&i  rasaortc  se  trottvent  pmr  uno  maxshine  &  esaajer  le^ 
Fossortst  Or,  ces  charges  conoues,  il  est  facile  de  calculer  la  surcharge  et  la  d^obarge  des  rouas 
sur  las  rails. 

Pour  les  ressorts  des  roues  d'avant  d'une  locomotive  k  trois  essieux,  M.  de 
Weber  a  trouve  une  surcharge  de  103  p.  c.  Pour  les  ressorts  des  roues  d'arri&re, 
il  a  trouv^  une  variation  de  74  p*  c,  au-dessus  et  an-dessous  de  la  charge  normale. 

Voici  la  conclusion  g^n6rale  &  laquelle  est  arriv6  M*  de  Weber,  par  suite  de 
ses  experiences : 

t*  La  force  de  r^istanoe  de  la  voie  actuelle  est  si  pen  satisfaisante,  ou  la  coherence  de  ses  parties 
constitutives  est  si  faible,  que  e/est,  &  proprement  parler^  la  friclion  entre  les  bandages  et  les 
rails  qui  aide  le  n^ieux  &  les  rdumr  sous  le  passage  des  traiojs;  les  mouvements  irr^gtiUers  des  ' 
locomotive?  0t  das  wagons  sont  souvent  tels  que  la  d^char'ge  dune  roue  s'op^re  an  meme  moriieiit 
qu  una  autre  roue  du  meme  v^bicule  est  expose  k  une  force  considerable  en  sens  vertical  ou 
lai^rfUi  de  sorte  que  la  stability  du  vdhicule  et  celle  de  la  voie  sont  compromises.  ■• 

Les  recherckes  de  M.  Wohler^  des  chemins  de  fer  de  Tfitat  de  Prusse,  ont  ou 
pour  bul  de  determiner  les  efforts  aoxquels  sont  exposes  les  essieux  des  wagons. 
L'exp^rimentateur  a  voulu  spiScialemenl  trouver  le  maximum  de  la  force  lalerale 
entre  le  boudin  de  la  roue  el  le  rail»  force  qui  tend,  par  l'inierm6diaire  do  la  roue, 
a  faire  plier  lessieu.  M.  Wohler  a  fait  usage  d'un  appareil  attach^  au  milieu  d'aji 
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essiou  de  wagon  ei  compose?  de  deax  leviers,  dont  Tune  extri5iiiit^  4tait  reliee 
par  des  barres  solides  avec  Iqs  jantes  des  roues,  tandis  que  Tauire  extrtimil6  <5tait 
libre  et  disposee  de  tnani^re  ^  faire  marquer  par  uq  tranchanl  eo  acier  iremp6 
les  mouvemeols  du  levier  sur  une  plaque  polie  de  lappareil.  Sous  le  roulement 
des  roues,  tous  les  r^irecissements  de  la  distaDce  des  bandages  out  6i6  graves,  & 
une  6chelle  agrandie,  sur  le  plan  poll*  Apnis  quelque  temps  de  service  r<3gulier» 
Tessieu  a  C4e  retirfi  et,  au  moyeu  d'uu  dynaiiiomtjtre  app!iqu6  entre  les  bandages, 
les  roues  out  6te  r6trecies  jusqu'^  ce  que  les  tranchants  dos  leviers  revinssent  aux 
marques  les  plus  distantes  sur  la  plaque  polie  de  Fappareil  La  force  necessaire 
pour  obtenir  ce  r^sulial  indiquait  done  la  plus  grande  pression  qui  s  elait  produite 
enlre  le  boudin  el  le  rail  sous  TiDfluence  du  nGOUveuieut. 

M.  Wohler  a  trouv6  de  celte  manifire  que  les  forces  lat<5rales  s'6l6vent  jusqu'a 
d^passer  de  40  p.  c.  le  cbargement  de  I  essieu.  Mais  il  faul  observer  que  c'esl  ISi 
la  force  maxima,  provenanl  des  chocs  regus  au  passage  des  rails  d^fectueux,  des 
croisemenls  el  des  aiguilles  des  gares,  et  non  pas  la  pressioo  normale  des  boudios. 

MM,  Flamache  et  Huberti^  ing^nieurs  au  chemin  de  fer  de  TElat  beige,  out  Esp^nt^nre^  a* 
Signals  it  la  session  de  Milan  du  Congrf^s,  en  1887  (^},  les  tr^s  inl6ressantes  exp6-  **u^^'*'- 
rienees  qu'ils  avaienl  eotreprises  depuis  quelques  annees  sur  la  llexibilit^  des 
voies. 

L'appareil  imagine  pour  ces  essais  par  M,  Flamache  est  un  enrcgistreur,  repre- 
senl6  en  priocipe  par  ta  figure  1.  11  est  compost  d'un  cylindre  A,  sur  lequel  un 


Fig,  L  —  Enregistreiir  FlAm^)i«. 


crayon  B,  fix6  au  levier  C  mobile  en  D,  et  mainteou  par  un  ressort  E  conlre  la  face 
inf^rieure  du  champignon  du  rail,  trace,  au  momeni  du  passage  d'un  train,  une 
oourbe  dont  les  ordonnfes  repr^senteot  rcnfoncement  de  la  voie,  au  seulemeut 
rinllexion  du  rail,  suivant  que  rappareil  est  ou  non  rendu  independant  de  la  voie* 
Pour  obtenir  le  diagramme  de  renfoncemenl  total  de  la  voie,  Tappareil  est 


(*)  Voir  le  CompU  rendu  geniral^  p,  XXXII t/ 13  et  siuv.,  et  le  BuiUtin  de  d^cembre  (888« 
p.  1104. 


solidemenl  fixe  dans  le  ballast,  em  re  deux  traverses.  La  courbe  que  Ton  obtient  est 
produiie  nonsculemcnt  par  la  flexion  dii  rail,mais  aussi  par  la  depression  du  ballast. 

Pour  eliniiner  les  cffets  de  la  camprossion  du  ballast,  Fapparoil  est  fix6  sur  les 
traverses;  il  senfonce  alors  avec  la  voie,  el  le  diagramme  ne  represenle  que  la 
flexion  du  rail  augmenl6e  de  sa  p6n<5tralion  dans  le  bois, 

Les  auteurs  onl  soumis  au  Congres  un  choix  de  diagrammes  des  plus  caraclc- 
risliques  (voir  le  Compie  rendu  de  la  session  de  Milan  du  Congrh,  pi.  XL, 
XLI  et  XLII,  et  le  Bulletm  de  1888,  pi,  XIX  i  XXI)  et  ils  ont  teraine  leur  com- 
municalioD  dans  les  Eermes  suivants : 

«•  Noiis  n'entendons  pas  tlrer  des  conclusions  d^linitives  et  surtout  completes  de  ces  premiers 
r^siiltats;  mais  il  est  qtielques  points  qui  mdritent  d'etre  signal^s  : 

«  1"  La  flexion  propre  du  rail  est  fort  peu  de  chose  par  rapport  aux  aiitres  causes  qui  font 
fl^liir  la  voie  an  passage  d'un  train  t»u  d'une  maoiiine.  La  voie  entiere  s'lnfl^cbit  et  g^ne- 
ralement  ne  revient  compldtement  k  sa  position  primitive  que  lorsqiie  tout  !e  train  est  pass^ ; 

-  2 '  L  action  des  plats,  d<iterniin^e  dans  les  bandages  par  le  calnge  des  roues,  dorine  lieu  a  des 
chocs  ^nergiques  tjui  se  tradujsent  par  des  ordonn^es  plus  4lev6es.  II  est  facile,  dans  un  dia- 
gramme, de  distinguer  les  vdhicules  A  freins,  tenders,  fowrgons,  etc,,  par  ramplitude  des  oscilla- 
tions du  crayon.  Cette  traduction  graphique  d'un  fait  preesenti  d  ailleurs  par  tout  le  mondc  nous 
parait  pr^sent-er  uu  int^ret  Ir^s  s^rieiix. 

M  3'^  La  forme  spdciale  du  diagramme  au  joint  accuse  ^galement  un  tli^chissemciDt  vif  el 
important.  ♦» 
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Af,  John  Mackenste  a  appel6,  dans  la  seance  da  24  avril  i883,  Tattenlion  des 
membrcs  do  Wnsfitulion  des  ingmieurs  amis  d'Angleterre  sur  les  effets  du 
frollemenl  provenant  de  Taction  in<5gale  et  oblique  des  roues  de,  la  locomotive  sur 
les  rails  dans  les  courbes  ei  sur  le  danger  qui  en  rSsulte  par  suite  de  la  tendance 
des  roues  ^  soriir  de  la  voie. 

L  annexe  A  resume,  d'aprus  un  article  de  M.  Michel  pnbli6  dans  la  Revue 
gHierak  des  chemins  de  fer  de  1884  (^},  les  arguments  mis  en  avant  par 
M.  Mackensie. 

Voici  le  rfeum6  des  r(?sullats  auxquels  M,  Mackensie  a  ete  conduit  pour  les 
macbines  &  six  roues  couplces  : 

••   1"  Le  danger  est  proportionnel  au  coefficient  d adherence; 
ti  2*^  tl  dimmue  si  la  charge  de  la  roue  d'avant  augmented 


(')  Voir  le  numdro  de  Janvier,  p.  13. 
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m  3*  Qoand  la  voie  est  serr^e,  Ic  danger  augmente  cODsid^mblemenf .  si  la  charge  est  reportt^c 
sur  I'eviieii  d  arriere ; 

•  4**  Qiiaod  la  vote  present©  du  jcn  on  que  les  roues  mot  rices  Foot  f^aiis  boudin,  ou  que  lo 
rajQU  des  courbes  est  grand,  le  danger  est  angmentt^  par  raccroissemerit  dc  la  cliargo  ^iir  les 
rones  motriees ; 

■  5**  Dans  les  limites  de  la  pratique,  plus  rempattement  e.'-t  gnvnd,  moindi  e  e^t  le  danger  de 
d^nultement;  seulement,  Tefbit  de  traction  augmcnte; 

•  6*  Le  danger  augmente  avec  le  nombre  des  roiie^s,  mais,  dans  ce  cas,  ]ar^i<>tance  &  la  tac- 
tion diminue; 

•  7*  Le  danger  augmente  avec  llnclinaison  du  boudin  par  rapport  au  plan  de  la  roue  et  avec 
le  dtAtnetre  des  roues  d'a^ant  -, 

«  8*^  11  augmente  avec  la  diminution  de  !=aiilie  du  boudin ; 

«  9^  Le  danger  augmente  avec  la  flexibility  des  ressorts  sur  les  roues  d'avant ; 

•  10*  II  diminue  consid^rablement  si  on  lubriBa  les  boudins  des  roues; 

»  11*  Le  danger  augmente  quand  le  centre  de  gravity  de  la  machine  est  en  arri^re  de  Tes^ieu 
du  mtUeu ; 

-  12*  Le  danger  peut  augmenter  par  suite  de  la  fermeture  du  r^ulateur  dans  le  parcours 
d'une  courbe; 

•  13®  Kufiti,  si  on  admet  un  coefficient  de  frottement  du  0.04  comme  possible,  bcaucoup  de 
machines,  en  sorrice  actuf^llement,  ofTrent  une  tres  faible  mnrge  au  point  de  tuo  de  la  s^curit^ 

!  le  d^raiUement.  • 


M,  Bridre,  ing<5nieur  en  chef,  altacb<5  k  la  Compagiiie  d'Orleans*  a  publi6  dans  J;^'"*,*}^,^^^,^^ 
la  Revue  gtWrale  des  chemins  de  fer  (')  une  note  sar  le  renversement  du  railJfu'mimgBres! 
VigDoles  de  la  Compagnie  d'Orl^ans  sous  riofluence  des  forces  verlicales  el  hori- 
zontalcs*  11  d6duit  de  son  etude  que  pour  la  slabilil(5  de  ce  rail  dans  les  courbes, 
la  n5slstaucn  dn  crampon  Si  rarrachcmcnt  doit  enirer  en  jeu  quelqucfois,  mais 
raremenL 

«  Mais,  ajoute-t-il,  il  n*est  pas  besoin  que  la  r^aclion  horizontale  du  boudin 
prenne  des  proporlions  aussi  excessives  pour  que  le  rail  se  renverse  peu  &  pcu 
sous  Taction  du  passage  des  trains  :  h  raaniere  irr^gulierc  dont  se  reparlissenl  les 
pre^sions  sur  !a  surface  do  contact  du  palin  de  la  Iraverso  suflTu  amplement  pour 
d^ierrainer  ce  r^sultat.  « 

Ces  pressions  croissenl,  en  etlet,  depuis  le  rebord  inl^rieur  du  patin  jusqu'a 
far^te  opposee,  et  le  tableau  dress6  par  M.  Bri^re  donne  leur  valeur  par  ceolim^lre 
carre,  suivant  rintensit<5  de  la  reaction  horizontaie  du  boudio; 

(*^  Voir  Tarticle  d^4  C)t6  daiu  la  Revue  ff^^ale  des  cf^mins  de  fer^  avril  1883,  p,  309. 
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Les  calculs  sont  etablis  en  supposant  un  rail  Vignoles  de  fi  mHvBS  roposanl  sur 

sopt  traverses  et  siipponani  les  qualre  roues  d\]ue  maichiiie  qui  lui  iransmellenl 

une  charge  verlicale  lolale  de  22,000  kilogrammes,  soit  en  nombre  rond  do     j 

3,000  kilogrammes  par  traverse. 
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Le  bois,  sous  I'ioflueace  de  ces  pressions  anorniales,  s'ase  el  s'ocrase  sous  Ic 

patin,  el  le  rail  se  renverse  peu  k  peu  vers  rcxlorieur. 

Des  que  cet  elTel  se  produil,  les  pressions  par  ceoliuiCtre  carre  augmenleni 

rapidemenl. 

M.  Briere  les  a  calculees  pour  un  rail  deverse  de  2  cenlira^lres  vers  Texlerieur, 

comme  il  en  a  trouve  dans  la  voie* 
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12,3 

700 

UK) 

3.000 

0 

15.0 

Preaalon  moyeniift. 

3.500 

500 

3,05t) 

0.017 

30.50 

0,020 

800 

3,120 

0  035 

46.80 

1 

^ 

8,680 

1/240 

3.260 

0.05 

64,20 

Renv«r!Mnti«ni  du  rttjl. 

• 

J 
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11  resultede  ce  dernier  tableau  qu'il  suffit  que  la  machine  exerco  on  effort  total 
1,680  kilogrammes  pour  que  le  rail  se  ren verse.  Or,  de  tels  efforts  no  paraissent 
nullement  impossibles. 

^^    M.  Jules  Michel,  ingenicur  en  clief  au  chcmiu  de  fer  de  Paris-Lyon-M6di- 

Slerranee,  dans  unc  elude  sur  la  slabilile  des  voies  ('),  a  rassemLle  les  r(5sultatsde 
huelques  experiences  pour  determiner  la  charge  des  roues  des  locomotives  en 
bleine  marche.  Nous  reproduisons  a  Fannexe  H  les  principaux  passages  do  cette 
note,  qui  conclul  que  la  charge  de  la  roue  sur  !a  voic  pcul  augmenter  de  85  p.  c. 
ou  diminuer  de  66  p.  e, 
Sur  les  chemim  de  fer  4e  Vttat  de  Sukle,  Tauteur  a  fait  Iui-m6me,  en  188C, 
des  experiences  pour  comparer  les  marches  de  locomotives  de  types  differenls. 

Parmi  ces  experiences,  les  plus  inlercssantes  se  rapportent  S  un  nouveau  type 
de  locomotive  express  et  k  un  ancien  type  de  locomotive  a  marchandises.  La 
locomotive  express  est  i  quatre  essieiix  :  le  premier  ct  le  deuxieme  sont  disposes 
I     en  bogie.  Le  poids  en  service  est  de  40,500  kilogrammes,  ainsi  rfipariis  : 

r. 


Notade 

M.  Julws  Michel 
*ur  la  stnbiliti^ 
tics  voiet  [viHr 
annexe  Ir, 


tie  Taut^iir. 


1**  essleu.        2*  cji.^ien.         3*  ossieu,  4*  essieii, 

7,500  +  7,500  +  13,500  +  12,500 


40,500  kilo*]rrammes. 


L  ecarlement  des  ossieux  extremes  est  de  5«n90. 

La  locomohve  k  marchaudises  est  a  trois  essieux  accoopies»  lous  sans  jeu  lateral 
el  places  en  avant  de  la  boite  k  feo.  Le  poids  en  service  est  : 


1**'  «»!$*ieu>         2*    essieu.  3*   essieu. 

11,200  +  11,300  +  11,200 


33,700  kilofframmes. 


^pL'&arlement  des  essieux  extremes  est  de  3'"22. 
1^   Corame  c  etait  S  pr6voir,  la  marche  des  deux  locomotives  a  6\6  lrf?s  ditl6renie. 
A  uoe  vilesse  de  90  kilometres,  les  variations  extremes  de  la  charge  de  la  loco- 
!     inoiive  express  ont  ete  : 


Surcharge  des  roues 
D^barge  des  roues 


l"'  essieu.    2*  esslen,    3*  essieu.    4"  essieu ♦ 

2,000     2,000 
2,350     2,01 10 


l.llOO     2.000   kilogrammes; 
2,01  lO     2,000  — 


I'l')  Voir  la  lUrue  ff4)ii'ralt  dc*  ehtmin*  de  fur  dc  nmi  I  d^-o,  p.  230. 
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et  celles  de  la  locomotive  k  niarchandises,  k  une  vilesse  qui  ne  d^passait  pas 
40  kilometres,  ont  M: 

Surcharge  des  roues ,     1,600      2J00     4;000    kilogrammes; 

Decharge  des  roues 2,300     3,400     2,800  — 

La  plus  graode  surcharge,  4,000  kilogrammes,  est  de  70  p.  c.  sup^rieure  &  la 
charge  normale  de  la  roue  correspondanie  el  de  90  p,  c.  sup6ricure  &  la  charge  du 
ressorl.  La  plus  grande  d^^charge,  3,400  kilogrammes,  est  de  60  p.  c.  inf^rieure 
Si  la  charge  norraale  de  la  roue  et  de  80  p.  c.  inf^rieure  k  la  charge  du  ressort 
correspoodaDt. 

Ces  chiffres  font  voir  combien  soot  diff6rents  ies  efforts  transmis  aux  rails  par 
des  locomotives  de  types  difT^reuts  el  que  ce  n'est  pas  seulement  le  poids  de  ia 
machine  qui  determine  Imjure  k  la  voie. 

SHidn^'t^iis      Parmi  Ies  objets  presenles  par  la  Compagnie  des  chemim  de  fer  de  t Quest  k 

deJi^ouve*  TExposilion  universelle  de  1889,  k  Paris,  il  se  trouve  deux  appareils  pour 

fruiQiiia.        enregistrer  Ies  oscillations  des  ressorts  des  locomotives  pendant  la  marche  f). 

Comme  nous  croyons  que  la  conoaissance  dans  ces  appareils  presenle  un  certain 

intM't  pour  Ies  membresdu  Gongr6s  et  comme  ils  ont  rapport  k  cette  question,  nous 

en  donnons  ici  une  courte  description  : 

La  figure  2  repi^sente  un  apparoil  enregistreur  k  disqut?  vc  tical.  Un  levier  L,  dont  une 
extr^mit6  est  relive  k  la  bride  du  ressoi-t,  porte,  a  son  autre  extr^mitd,  un  stjle  *,  qui  trace  Ies 
d^placement^  de  la  brtdd  sur  un  disque  vertical  en  zinc  D»  enduit  de  vernis  et  mti  par  un  mou- 
vement  d*horlogerie.  Un  caoutchouc,  enroul^  sur  Tarbi^e  du  distjne,  avec  une  l^gere  tension, 
compeiist^  Ies  variations  de  r6?istance  auxqwelles  le  mouvenaent  dliorlogeri©  peut  se  trourer 
sourois  par  suite  du  frottexnent  du  style  press^  centre  le  disque  par  un  ressoii. 

I'n  deuiieme  style  S,  manceuvr^  de  la  plate-forme  de  la  macbine,  sert  k  pointer  Ies  kilometres 
ott  tout  autre  point  int^ressant  du  parcours.  Les  oscillations  se  traduisent  par  un  trac4  siDiteux 
situd  de  pari  et  d'autre  du  cercle  d^crit  par  )6  style  au  repos. 

La  figure  3  repi4sente  un  appareil  enregistreur  k  cylindre,  qui  ne  diflfere  du  pr6c^deiit  que 
par  Ies  points  suivants  : 

!•  Les  oscillations  £ont  inscritcs  sur  un  tambour  cjlindrique horizontal; 

2**  Le  mou^ement  d'horlogerie  est  suppriin<J  €t  le  tambour  re^it  son  mouvemtnt  de  lotatioc 


(v)  Voir  la  Rfxut  giniraU  des  chemins  de  fer  de  juillet  1880,  p,  71. 
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par  les  irregular! tds  ou  Jes  clisconiinuii(5s  de  !a  voie,  soil  encore  par  les  parties 
planes  qui  existent  dans  les  bandages 


4 


Les  effoils  dus  aux  chocs  provenant  dos  disconlmuit^s  de  la  voie  resuliaDt,  par 
cxcmple,  d'une  d6fecluosil6  de  r^clissage,  ont  6l6  6ludi6s  par  M.  Comidbre, 
ingenieur  en  chef  des  ponls  et  chaussees  en  France,  dans  nue  serie  d'oxpt^riences 
intiTcssantes  dont  il  a  rendu  coniple  dans  iin  m^raoirc  insure  dans  les  Annaies 
des  ponls  e/ ckamst^es  de  jMxkr  i886. 

Ces  essais  ont  en  pour  but  de  dfilerminer  les  efforls  produils  snr  les  ouvrages 
m^lalliques  par  les  chocs  des  roues  centre  les  rails,  lis  onl  6[&  faits  sur  quelques 
ponls  et  se  basent  sur  le  iheoreme  dc  la  proportionnalile  des  deformations  aux 
efforts  qui  les  produiseot* 

Pour  d^ierniincr  dans  un  pont  les  tensions  oo  pressions  effectives  auxquelles 
une  barre  est  soumise  dans  ud  effort,  si  court  quil  soit,  M.  Consid5re  a  mesure  les 
variations  de  sa  longueur  avoc  des  appareils  dans  lesquels  les  masses  en  niouve- 
nienl  ont  des  inerties  negligeables,  Les  efforls  d'une  locomotive  ayant  6te  deter- 
nnin6s  sous  des  vitesses  difft?renies»  on  pent,  en  relranchaot  les  efforts  staliques 
observes  lorsque  la  locomotive  passait  sans  vilesse,  oblenir  par  difference  les 
efforts  dynamiques  r&ultant  de  la  vitesse.  M 

Dc  plus,  i\L  Considere  a  execute  plusieurs  series  d'exp^riences  sur  des  joint™ 
de  rails  dans  des  conditions  difTerentcs  :  lorsque  les  rails  et  rt^clissage  elaieol 
neufs  et  le  serrage  des  boulons  bon;  lorsque  les  boulons  avaienl  6t6  desserres  et 
lorsque  les  rails  et  reclissage  etaient  vieux. 

De  eelte  manitTe,  il  a  constate  que  pour  nn  triiin  marchant  &  la  vitesse 
TjO  kilometres  &  Theure,  sur  une  voie  dont  les  boulons  n  avaienl  pas  (5t6  ressern 
depuis  quelque  temps  d^ja,  la  roue  exerr^ait,  en  sus  de  son  poids  statique,  un 
effort  dynamique  de  13,000  kilogrammes.  Dans  une  seconde  serie  d'experiences, 
faites  au  passage  d'un  train,  h  h  vitesse  de  G4  kilometres,  sur  un  joint  dont  les 
boulons  d^eclisses  avaienl  M  prealablement  desserr^s,  un  essieu  charge  de 
13,100  kilcgrammes  produisait  un  effort  total  de  35,900  kilogrammes,  soil  les 
27/10  de  la  charge  statique.  Le  m6me  essieu,  circulanl  sur  une  voie  ^tablie  dans  les 
conditions  normales  d'exploitation,  exercait  un  effort  de  24,700  kilogrammes,  soil 
pres  du  double  de  la  charge  slalique. 

Sur  une  voie  neuve  formee  de  rails  en  acier,  r^unis  par  des  6clisses  de  meme 
m6tal,  le  serrage  des  boulons  a  presque  completement  annul6  les  efforts  dyna- 
miques. 


I 


Par  ses  experiences,  M.  Gonsidftre  Dst  arriv6  aux  conelusions  suivanles  : 

*  Les  efforts  dynamifjues  ne  peuveat  pas  proveoir  dcs  masses  supportees  par 
les  ressorls  des  locomolives;  ils  doivenl  ^^ire  auribu(5s  ft  la  masse  propre  des 
roaes  motrices  et  des  pieces  qui  y  soal  Hues  sans  interraeiiaire  elaslique. 
En  effct.  Us  sunt proportionnels  a  la  racine  carn^e  de  cette  masse^  a  /a  vifesse 
de  marche  et  &  la  depression  du  Joint  ^ 


Lei  recherches  exp&imentales  des  ccmdifions  de  stabiliUdes  votes  en  acier,  JJf^g^ 
par  AL  CoSurd,  ingfinieur  de  la  Gompagnie  des  chemins  de  fer  de  Paris-Lyon-  Zl  v 
MedilerraniSe,  publifies  dans  la  Jieviie  gcWrale  des  chemins  de  fer  de  1887 
a  1889  (\  sonl,  et  par  leur  originalite,  el  par  les  r&iillats  oblenus,  d'uii  tcl 
inlen^l*  que  nous  jugeons  n+}cessairo  den  reodro  compie  plus  en  dr*taiL  Nous 
1  rcproduisons  en  annexe  un  large  exlrail  du  rapport  de  M  Cofiard,  qui  permettra 
■Mti  lecteur  de  se  faire  une  id6o  assez  compU'le  de  ce  travail  Voici  textnelleraeol  les 
coochisions  qoi  le  lerminent : 

•  Sous  le  pas^ge  des  v^hici lies «  les  points  d*appui  voi^ins  du  p^int  d'application  de  la  charge 
eMeflt  plus  oil  moms;  il  en  f6i«uire  que  les  efforts  suppt>rt4s  par  le  rail  d'acler  sont  trois  a  cinq 
fois  plus  gmnds  que  si  ce^  itppuis  dtaient  absohirnent  lixes ;  aussi,  bien  que  g^n^ralemeni  les 
eflbfiJ  rMent  encore  aa-desson:«  de  la  limite  d'^lasticit^,  iU  Tar^teignent  cepanduot  quel  que  bis  et 
iDime  U  ddpasseot ;  on  setplique  olnsi  les  deformations  peiman^ntes  et  les  ruptures  des  r&iL< 

-  Ces  efforts  e:][ceptionneU  sont  dus  pre^iie  eiclusivement  anx  roues  pourviies  de  frein; 
leA  rcHiet  des  machines,  mSme  celles  dont  Iji  charge  d^passe  14  tonnes^  fittgitent  moins  U  voie 
d&ns  le  sens  Tertitml,  si  toutefois  leur  bandage  est  en  bon  ^tat. 

•  L augmentation  de  la  longueur  des  rails  a  pour  effer  d'aceroUre  leur  resistance  dans  une 
proportion  qui,  en  eoraparant  lei  rails  de  5  in6ti*e«  et  de  10  metres,  varie  de  17  A  58  p.  c.  suivant 
le  point  du  rail  cimsid^r^. 

•  Kn^n^  la  partie  fiiible  de  la  vaie  est  le  joint  et  T^lisse  est  insuffisante  [lOur  malntenir  la 
etMinuiU  de  la  rtSsistance ;  elle  ne  pent  que  r^partir  les  efforts  verticaux  sur  les  deux  extrdmit^ 
des  rails  en  contact,  mais  est  &  p^u  pi^s  sans  action  sur  le  raj^on  de  courbure  au  point  de  jonction^ 
et  i^s  deui  bout»  de  rails  f1i5cbissent  comme  s^iln  ^taient  llbre»  chacim  sous  la  moiti^  de  la 

^  J  \  Ljii  ourodro  d'octobre  1887.  p,  223.  I'^*  partie  -.  Dasaiption  (Us  appareils  U  Icvr  instail^i- 
HoH  Mur  la  coie;  num^ro  do  d^cernbrc  1887»  p,  363,  2*  piirtl©  :  Mouvcment  vertical  dc  In  tra- 
0^r9tt:  p.  370,  3*  p:krrie  :  Mour^rm'nt  vertical  du  i*ail  stir  tmUe  sa  longtteur ;  numdro  de 
Jotflct  t8d8,  p  3,  4^  paHie  :  Mourfmfsnt  lateral  du  rail;  num<^ro  de  septembre  1889^  p.  243, 
5^  ptrtie  r  J'lwoits  eeHtcale^  du  rail  entre  hi  jmats  dappui. 


<i1ence« 
CoQAFd 


«ur  to  subillt* 


(ni«!B. 
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Cpncluslcme, 


Le  rapport  que  nous  pn5sentoiis  au  Congr&s  ne  peul  pr^teudre  k  6puiser  le 
sujet,  mais  nous  avons  clierch/^  Si  rendre  comple,  eu  lanl  qu  elles  dous  oot  et6 
coniiues,  des  reclierches  les  plus  importantes  failes  sur  ce  sujet,  et  des  r^sultats 
auxquels  soot  arrives  les  experimentateors.  Or,  il  rfeulle  do  cc  qui  precede  que 
les  opinions  des  ing(5nieurs  sent  trt*s  divergentes  au  sujet  de  la  question  princi- 
pale,  savoir  si  les  expt^rieoces  doivent  etre  execulees  sur  la  voie  ou  sur  materiel 
roulaot.  Nous  somnies  d'avis  que  ce  qui  doit  etre  discute  en  premiere  ligne,  cest 
le  point  de  depart  lo  plus  ralionnel  pour  les  redierehes  futures  sur  oette  malifere. 
De  mfime,  il  faut  examiner  si  des  exp6riences  ne  devraient  pas  etre  ex§cul6es 
aussi  bien  sur  des  voies  dtvform6es  par  fatigue  que  sur  des  voies  en  bonne  con- 
dition, et  avec  des  vdbieules  de  diilerentes  constructions  et  en  plus  ou  moins  bon 
^tat, 

Comme  nous  venons  de  le  voir,  les  exp6nmeniateurs  sent  arrives  k  des  riSsulrals 
ires  differents,  dont  ils  out  lire  des  conclusions  trfis  divergentes,  Cela  s  explique  en 
partie  par  les  differences  de  temps  et  de  circonstances  au  point  de  vue  de  la  voie 
el  du  matericL  Or,  les  resullats  obtenus,  pris  pour  base  de  speculations  iheoriques 
sur  la  r<5sistancc  des  parties  constitutives  de  la  voie,  ont  donn6  des  formules  trte 
differentes,  Aussi  les  auteurs  ne  sont  nuUement  d  accord  sur  ce  sujet,  comme  on 
pout  le  voir  par  les  discussions  des  journaux  techniques.  (Voir  les  articles  de 
Goering,  Engesser,  Zimmermann,  dans  le  Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher 
Ingenieure,  1890.) 

II  serait  sans  doute  tres  utile  dobtenir,  par  des  rechercbes  th6oriqaes,  une 
connaissaoce  plus  approfondie  de  la  grandeur  des  forces  et  de  leur  mode  d  action, 
mais  il  ne  faut  pus  oub!ier  qu'uo  grand  nombre  des  hypotheses  que  Ton  admet 
dans  les  calculs  ue  sont  pas  r6alis6es  dans  !a  pratique  et  qu'il  faut  souvenl,  pour 
ce  motif,  se  m^fier  des  r^sultals.  Les  profils  des  bandages  et  des  champignons 
sonl  altdres  par  Tusure,  le  devers  des  rails  varie,  les  appuis  des  rails  ne  reslent 
pas  fixes  parce  que  le  ballast  se  comprime  et  que  les  traverses  flechissenl  sous  les 
charges  des  trains  —  et  cela  dune  maoi^re  irr<5guli(l^re  et  ires  diffurente  pour  les 
deux  files  de  rails.  Les  pressioos  verticales  et  lat^rales  des  roues,  cr6^es  par  les 
irrt^guIarilL^s  de  la  voie,  sont  augment6es  par  des  oscillations  simultan6es  des  roues 
des  vebicules,  do  sorte  que  la  r6sultante  est  augmentee  et  que  sa  direction  devient 
plus  d6favorablc  k  la  resistance  du  rail  Enfin,  en  etudiant  les  efforts,  il  ne  faut 
pas  oublier  ces  petiles  forces  dont  roilet  se  manifesto  par  des  vibralions  el  qui* 
dans  leur  infinite,  travaillent  k  detacher  les  diff<5rentes  parlies  de  la  voie  et  des 
v^hicules. 
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Touted  ces  raisons  font  d^sirer  que  dos  experiences  methodiqucs,  tenant  compte 
de  loutes  les  circonstaoces  particulifires,  soient  entreprises  par  les  Adrainislrations 
de  chomiDS  de  fer,  selon  des  principes  posfe  par  le  Congr^s. 


ANNEXE  A. 

Betmne  d'niie  oommnnication  de  JUL.  Maccensia  a  F Institution  des  in^enienrs  civils 
dt  Londrei.  par  M»  Jules  Michel,  iageaieur  en  chef  aux  ohemiES  de  fer  de  Paris 
ft  Ljon  et  ft  Ift  Mediterranee. 

(Ejttnit  de  U  RfVUf  giniralw  Oes  ehgmifvt  da  ^  d*  raoit6«  1SB4.) 

M*  Mftckeiisie  rappelle  d'abord  quo  parrni  les  accideDts  de  d^raillement  arrives  depuis  plusieurs 
mimiei,  i&qs  caiisoo^nnue,  on  avait  a^aire,  le  pins  souvent,  i^  dos  machines  a  six  roues,  Aessieox 
pftimltoles,  qui  quclqtiefois  meme  marchaieiit  a  une  vitesae  peu  ooDstdiirable, 

La  tendjuiee  dd  U  roue  A  moDter  sur  le  rail  en  cx}iirUe  est  dvidemment  due^  dit  il»  au  froUe* 
meiii  eDtre  le  rail  et  le  boudin  de  la  roue,  frottemetit  proportionnel  iL  la  pression  exerc^  par  le 
boodin  ooDtre  le  rail.  Cette  pression,  dans  le  cas  d*une  faible  vtte^^,  pronent  principalement  d^ 
bk  i^sistance  qne  lesA  briudage^  des  roues  opposeut  au  glissement  iudvitable  datis  le  parcours  dea 
ecMrbea. 

Poor  obtemr  ees  glissements^  dont  la  diraetion  varie  avec  la  charge  des  i*oues,  avoc  le  jeu  de 
1a  voie  et  afec  la  position  qu  y  preud  ra:xe  de  la  machinef  il  faut  que  le  boudin  de  la  roue  d'avant 
ftseroe  eootre  le  rail  eit^rieur  une  pression  suffisante  pour  yaincre  le  firotteroent  des  bandages. 
Cetto  pmsion  de  Tessieu  d  avani  se  transmet  aus  autres  essieux  par  rintermMiaire  des  longerons, 
ftgfwnt  oomme  un  levier  ajant  son  point  d'appui  au  centre  instantan4  de  rotation  de  Taxe 
loogitudioal  de  U  machine. 

Lft  r6nitaoce  qa*une  roue  oppose  an  glissement  transversal  sur  le  rail  no  differe  probablement 
pfta  dt  son  adJi^rence  pour  la  ti'action,  et  le  momont  de  Taction  du  boudin  da  la  rotie  davant 
wuT  le  rmiU  pris  par  rapport  au  centre  de  rotation,  est  4gal  A  la  somuits  des  moments  de  [effort 
dTftdb^reikoe  de  chaqne  roue  par  rapport  4  ce  meme  point,  sauf  k  ne  pas  tenir  compte  de  Tadh^- 
de  cette  premiere  roue  lorsqu'elle  est  stir  le  point  de  monter  sur  le  i^U,  car  alors  le  bandage 
plus  snr  lui. 

L*es|Ace  parcouru  par  chaque  roue,  en  gliaunt  tranaversalement,  varie  avec  la  raideur  de 
1ft  courbe,  mais  le  coefficient  de  frottement  reste  coniitant ;  de  sorte  que  si  le  travail  n^cessaire 
pour  faire  glister  les  roues  en  travers  pendant  que  la  mncliine  parcottrt  une  certaine  longueur 
sor  le  voiet  tarie  avee  la  raideur  de  la  courbet  par  centre,  la  pression  dti  boudins  dans  le  sens  de 
Teaiiea  charge  d'op^rer  le  glisFement  est  4  p^u  pres  constante,  quel  que  soit  le  rayon  de  la  courbe. 
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La  pression  r^ellemertt  exerc^e  par  lo  boudin  de  k  roue  est,  ^  la  vt^ntd^  uu  pea  plus  gruDde 
t|ue  ccHe  iju'on aura  d^termini^  dans  le  sens  de  I'essieu,  parce  que  celui-ci  n'dstpas  radial, et  ceLt© 
pression  doit  otrti  augment^e  dans  la  proportion  de  la  secants  de  Tangle  que  fait  la  roue  d'avant 
avec  le  rail.  Mais  comrne  cet  an^tle  De  peut  dSpasser  en  pratique  2^  30'  et  comma,  dans  ce  cas,  la 
sikaate  n  excedo  pas  le  rayon  de  plus  d'un  milli^me  de  sa  longueur,  on  petit  n^gliger  raugmenta- 
tion  de  pression  eorrespondante  A  !a  raideur  de  la  courbe, 

Cebi  posd,  en  tenant  compte  du  moixvvment  du  boudin  qui  tourne  de  bant  en  bas  au  point 
oil  se  fait  le  contact  avec  le  rail,  la  pression  lat^rale  i^yfisunte  pour  faire  monter  la  roue 
sur  le  rail  en  d4pit  du  poids  de  la  roue,  nest  autre  que  I'eUurt  qui  serait  n4c€ssair0  pour 
empocher,  i  I'aide  du  frottemcnt,  la  roue  de  retombersi  elle  6tait  logo  rem  on  t  soul  ev^e* 

En  suppo&fint  les  surfaces  de  contact  verticales,  on  doit  avoir  la  pi*esaion  X  dgale  k  fP,  en 
appelant  /  le  coeificient  d'adiit^rence  et  P  le  poids  de  ia  roue.  Mais  si  les  surfaces  sont  inclinees 
icomme  elles  le  sont  presque  toujours),  cet  effort  X  diminue  k  mesure  quo  Tinclinaison  augmente, 
Quand  la  roue  ext(5rieure  commence  fi  mooter  sur  le  raiK  le  ressort  se  bande»  ce  qui  r^pond  A  une 
augmentation  de  cliarge  de  la  roue  et  ce  qui  exige  une  augmentation  de  pression  lat^rale  pom* 
que  le  mouvement  continue* 

Utiel  est  le  coefficient  d'adh^rence  du  bandage  sur  lo  raiU 

On  admet  g^n^ralement  que  sa  valeur  est  0.20  sur  rails  sees,  Dans  les  experiences  di 
M.  Douglas  Galton*  il  est  mont^  jusqua  0.25.  Sur  rails  luimides,  il  est  tomb^  a  0.18  et  merae 
k  0J5.  Par  contre,  avec  Tapplication  du  sable  immodiatement  sous  la  roue,  il  s'est  dlev6  k  0  35 
et  0.40. 

Partant  de  U,  M.  Mackensie  propose  de  prendre  le  cliiffre  extreme  de  0.40  pour  determiner 
la  limite  de  s^curit^  d'une  machine,  et  il  applique  sa  tli^oi  ie  A  une  machine  A  six  roues  qui  a 
r^cemment  donnd  lieu  4  un  d^railkraent  dans  une  coui^be  de  192  metres  de  rajon.  II  trouve  que, 
on  admettant  un  angle  de  15°  pour  riticlinaison  du  boudin  par  rapport  au  plan  de  la  roue,  le 
coefficient  de  frottement  a  du  etre  de  0.37  pour  que  I©  ddraiUement  ait  pu  se  produire,  et  que  la 
pression  latt^rale  a  du  etre  de  5^70  pour  une  roue  pesant  4*05. 

Si,  au  coritraire,  on  avait  lubrifi6  lo  boudin  de  la  roue  et  I'^duit  ainsi  le  coefficient  de  frottement 
a  0.18,  il  eut  fallu  une  pression  lat§rale  de  8*60  pour  produire  le  ddraillement»  et  comme  cet 
effort,  eu  ^gard  au  poids  de  la  machine,  naurait  pu  r^sulter  que  d'un  coefficient  de  frottement 
des  bandages  sur  les  rails  supdrieur  k  0.55,  chiffre  qu'aucune  experience  na  jamais  donn^,  on 
fiCit  M  certain  de  ne  pas  avoir  de  d^raillemcnt. 

M.  John  Mackensie  a  dressd  sur  ces  bases  des  tables  pour  diicerner  Tinfluence  de  la  distribu- 
tion de  la  charge  sur  les  roues,  rinfluence  de  rempattemeiit,  celle  du  n ombre  de  roue*  et  de 
rimlin&ison  iles  boudin^  A\iv  la  valeur  du  coefficient  de  s*^curit§  centre  le  d^raillement,  et  il  en  a 
d^uit  les  r^sultats  pour  les  machines  A  six  roues  couples  /*). 

fi)  Le  r*«amA  tte  cea  r«etillats  a  41 A  reproduEt  [>liis  haut  dons  I*)  oorpi  de  1' expose  du  rnjiji  jrlour, 


IV 
Si 


ANNEXE  B. 


Bztrait  d'une  note  sur  la  stabilite  des  uroies,  par  M.  Jules  Michel,  iugeniear  en  chef 
des  chemmB  de  fer  de  Paris  a  Lyon  et  a  la  Mediterranee, 


I 


I 

I 


[u'une  machine  looomolive  est  an  repos,  on  peut  mosuror  la  pression  veHrcale  transmise 
am  i*ail«  par  ehaciine  des  roues.  CeUe  pi'ession  est  ordinairement  donn<?e,  en  moyemiep  pur  le 
U  de  cliaqiie  essieu  qui  fig^ure  dans  la  definition  des  types  de  machines ;  tnais  elle  ne  demeure 
constantd  pendant  la  marcbe.  Sous  rinfluerife  des  irr^gularit^s  de  la  vole  oudes  mouveinents 
propres  de  son  m^anisme,  la  machine  oj^eille;  les  ressoiis  qui  sont  iatercalds  entre  elle  et  les 
rouet^  li^chissent  ou  se  d^tendent;  £ur  Tune,  la  clmrge  augmente  d'autant,  ainsi  que  la  piiession 
sur  la  foie;  sur  Tautre,  la  charge  dimimie. 

Divert  exp^rimentateurs  oot  4va!Li6,  i  Taido  des  flexions  des  res<orts,  les  variations  de  la 
diargo  i»Mpport^  p;ir  les  roues  d*une  Tnadiine  en  marche.  Nous  allons  r^umer  le  r^stJtat  de  leurs 
rerberdh^,  en  nipi)elant  que  la  charge  2P  d*»in  t^ssion  sur  la  vole  sc  compose  du  poids  propre  2p 
dee  roues  avec  les  boites  d  gralsso  ot  les^  ressort^,  et  du  poid.*;  2/>*  d'une  paitio  du  corps  de  la 
macbine  reports  par  le*  res«orts  sui-  les  roue?.  Ainsi,  2P  =  2p  -f-  2p\  La  poids  2p'  seul  varie 
4laDa  l«f  raout^ements  de  la  machine;  le  poids  2p  est  constant. 

M*  Henry,  ing6nieur  en  chef  de  la  traction  de  la  Compagnie  de  Paris-Lyon-MMitorran6«, 
m  rek?d  155  observations  faites  sur  la=  machines  k  4  essieux  faisunt  le  s<  rvice  des  trains  express 
ttotre  Paris  et  Ljon. 

Le  poids  2P  de  Tessieu  d'avant  est  12,700  kilogrammes ;  mai^commo  Tessieu  mont^  avec  ses 
reasorts  et  ses  boites  i  graisse  pdse  environ  2,500  kilogrammes,  il  reste  10,500  kilogrammes  pour 
le  pcnda  du  eorps  de  la  machine  siir  Tessieu,  soit  5,250  kilogrammeB  sur  chaque  roue. 

La  surcharge  constat-4e  par  raugmontation  de  baado  du  ressort  a  atteint  2,639  kilogrammes 
eiir  la  loue,  et  le  maximum  de  la  d^-liarg^  a  6ti  de  2,778  kilogrammes ;  ]a  variation  a  done  ^\A 
de  50  p  c.  en  plus  ou  en  moins,  et  la  pression  transmise  h  la  voie  a  ^t^  de  : 


P  +  0.50/ 
P  —  0.50/>' 


6,350  +  2»639  <=  8,989  kilogrammes  dans  un  cas  et  d© 
0,350  —  2,778  =  3,497  kilogrammes  dans  lautre* 


rHp^'aprts  les  m&mes  experiences ,  la  roojonne  de  la  surcharge  aurait  6td  de  1 ,900  kilogrammes, 
•oiC36  p.  c.  An  poids  du  tablier,  et  la  mojenne  dela  d^charge  aurait  4td  de  1,450  kilogrammes, 
9oit  27.5  p.  c.  de  ce  meme  poids. 
En  AUemagne,  M.  de  Weber,  directeur  de^  chemins  de  fer  du  royaume  de  Saxe,  a  fait  des 
0ap^rienoes  analogues  sur  des  machines  i  trois  essieux.  0  a  constats  que  la  charge  sur  Tune  des 
I  peat  etre  presque  doubl^e  pendant  la  marche  et  qu'elle  peut  aussi  etre  d^charg^  des  trois 
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(|Qarts  dii  poids  quelle  supporfco  k  V^tat  <ie  repoa;  tsnfio,  que  la  mojeime  des  vnriatlons  est  4  peu 
pr^s  la  moiti^  des  variations  extremes. 

R^oemmout,  M.  Bri^re,  ing^nidur  en  chef  du  cliem'm  de  fer  d'Orl^ans,  a  public  des  expe- 
riences faitessur  des  macbmes  4  trois  et  k  quatre  essioui  de  la  Compagoie  d'Orldans.  Klles  lui 
out  fouroi  des  r^sultats  analogues  k  ceux  que  nous  venons  de  rapport^r. 

Le  tableau  suivaot  r^ume,  aussl  exactement  que  possible,  les  oonclusions  que  Ton  peut  tlrer 
de  ces  di verses  experiences  : 


VARUTrONS 

VARIATIONS 

nt  overmen 

ex  ti  ernes 

OBSERVATEURS. 

do  la  charge  p*. 

de  la  charge  p\ 

OBSERVATIONS. 

Siirchtirge 

Ddicharge 

StifcHaj^ 

DAchvge 

-h 

— 

+ 

*— 

M.  Henry 

3a  p.  c. 

27.5  p  c 

50  p.  c. 

53  p.  V.  1 

A  dAliiut  de   rcnseigoe- 

M.  de  Weber     .... 

50    - 

41     - 

96    ^ 

72    — 

que  le  pnlds  propre  de  tJI 
roue  est  le  1^  du  poidt  ^* 

M.  Briere.     ,     .     .     .     . 

29    — 

29    -- 

76   — 

77    — 

q\il  lu  charg*.  Autrement 
dil.  P  -p'  -hO,?p\P« 
1.8  p'. 

Moyenne.     .     . 

38  :i  p.  c. 

3-2  p,  c. 

75  p.  e. 

65  p.  e. 

On  voit  par  ce  tableau  que  la  surcharge  d^  passe  en  g<Sn6rai  la  d^cliarge ;  que,  dans  leu  it 
variations  exii'^mes,  la  surcharge  pent  etre  presque  ^igale  A  ta  charge  (experience  de  Weber, 
96  p.  c).  mais  que  la  d^charge  at^emt  seulement  77  p.  c.  de//  {experience  Bridre). 

Comme  c*e~=t  habit uel lenient  la  vaJeur  2P  qui  est  donnd*e  dans  la  description  des  locomotives^ 
et  non  In  valeiir  p\  c'est  d  P  qu*il  convient  de  rapporter  les  r^sullatis  du  tableau  pr4c<Sdent. 

Or,  en  prenant  les  chiffres  les  plus  4lev^s  de  M.  de  Weber  et  de  M.  Bri6re  et  en  rempla- 

P 
gant  p'  par  T~^»  on  voit  que  la  chai^ge  P  de  la  roue  sur  la  vote  pent  augmenter  de  85  p.  c,  ou 

diminuerde66  p.  c.  Telles^ont  les  limites  fix^es  par  les  observations  faites  jusqu*ici.  Toutefoia, 
oomme  il  convient  en  pareille  matiere  de  so  tenir  au-dessus  des  chiffres  relev^s  dans  les  expe- 
riences, nous  admettons,  pour  calculer  les  conditions  de  resistance  des  voies^  que  la  charge  P 
d*tine  roue  peut  etre  aecidentellement  douhl4e  et  qu'elle  peut  atissi,  dans  des  clrconatajices 
exception nelles^  6tre  r^duite  au  quart  de  la  charge  normale. 

Les  variations  extrSmes  ne  s'appliquent,  bien  entendu,  qu*A  la  charge  d'une  rous,  et  non  & 
oelle  do  Tes^ieu  on  de  plusienrs  roues  4  la  fois,  car  le  poids  qui  ee  porte  sur  une  das  roues  d'une 
locomotive  ne  peut  augmenter  qu  aux  d^pens  de  la  charge  des  autres.  Si  la  maehine  osciUe  de 
droite  4  gauche,  les  roues  d'yn  meme  c6t6  ne  portent  vraisemb  lab  lenient  jamais  le  poids  entic^r 
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corps  d«  la  macbmd.  Caoi,  du  reste,  q  a  d*int^ret  qu*aa  point  de  vue  de  la  repartition  de  U 
^^rge  sur  U  ballast  et  par  rintorniddiaire  dti  ballast  sur  la  plate-forme  den  terrassements. 


ANNEXE  C. 


Beoberches  experimeatales  des  cQnditioEs  de  stabUite  des  voies  ea  acier, 
par  M,  Cooard,  iogeiieur  des  chemiBs  de  for  de  Paris  a  Lyoa  «t  a  la  Mediterrwiee. 

(Sztraite  do  U  Btvue  gia^raie  dm  eh^mitu  de  far,  anntei  1SS7  A  1880.) 


PRINCIPE  DIES   ESPtaiBXCES. 

Ce^  i  la  voie  elle-mSme  tjti'il  faut  demander  de  nous  rensaigndr  siir  les  eflbrta  qu'eUe  aubit 
soik9  la  passage  des  trains. 

Lea  efforts  ^tant  oontinus  et  tr^  variables^  la  m^thode  graphi^ue  est  tout  indtqu^;  i\  reste 
A  faire  an  choii  parmi  les  apparelU  capables  de  les  tradiiire  arac  exactitude. 

Tn  peosA  que  les  appareils  physiologiques  qui  permettent  d'^tndier  graph iquement  lef  batte- 
memtsdn  oe»ar,  les  mouvements  de*  ailes  d*an  oiseau,  ceux  du  galop  d'un  chevaU  etc,*  fiouvaient 
sarvir  ^gatement  4  I'^tude  des  d4p1acemeuts  infiniment  petits  ihi  rail  sous  le  passage  des  trains 
dmns  leaeoa  Tertical  aussi  bien  que  dans  le  senn  horizontal. 

MM.  les  professeurs  du  Coll^  de  France  Marey  et  Franck  ont  bien  voulu  ra'encouragor  4 
ivre  cette  id4e  et  meme  me  preter  leurs  appareils  pour  les  experiences  prdliminaires. 


DMCRnTIOTf   DBS  APPARBILS. 


^M      Pour  obteolr  aae  representation  exacte  de  la  siiuca^Hsion  des  mouvementi  du  rail  sous   le 

^P  ytmge  de  trains  anim^^s  de  vite^ses  pouvant  dtSpasser  25  metres  par  seconde  (90  kilometres 

B  par  betire),  il  rallatt  des  appareils  ezplorateurs  et  inseripteurs  do  masses  ires  faibles,  a  Tabri  da 

XDOtndre  entralnemont ;  de  plus,  il  etait  necessaire  de  placer  les  appareils  inscripteurs  il  une 

dirtance  de  la  Toie  suffiiante  pour  que  Toperateur  fiit  k  Tabri  de  tout  danger  et  de  pouvoir 

li«  inataller  en  an  point  quekonqtie  de  la  ligne. 

Les  appareils  de  M.  Ma  rev  remplissent  ces  csondition?  :  la  transmission  du  raouvement  des 
•splorateors  aux  recepteurs  se  fall  par  des  tubes  k  air  en  caoutchouc  de  4  millimetres  da 
diajoetre,  et  les  appareils  preseolent  las  dispositions  ci-aprds  : 

L*appareil  en  contact  avec  le  rail,  celui  qui  est  charge  de  suivro  ses  deplacements  et  de  les 
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transmettre,  aiitrement  dit  ••  Vexplorateur,  est  un  petit  soufflet  (fig.  4)  compo.^6  d*une  boite  ronde 


B^^ 


Fig.  4.  —  E&plorateur.  Echelle  :  1/2. 
T 


Fig.  5   —  Ri^cepteur.  Echelle  :  1/2. 

mdtallique,  d'un  ressort  en  spirale,  fix6  au  fond,  ct  d\ine  membrane  en  caoutchouc  D,  tenduepar- 
dessus.  Sur  le  centie  dc  la  nicmbrane  est  fis^e  une  tige  A  qui  appuie  centre le  rail.  Le  fond  de  la 
bolte  porte  une  petite  tubulure,  sur  laquelle  vient  s'adapter  le  tube  en  caoutchouc. 
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bobine  d'indaction  c,  plac^  trds  pr^  de  I'autre  branche,  destin^e  It  entretenir  le  mouvement 
▼ibratoire  du  diapason.  A  Tune  des  deux  bornes  mn  est  fixd  le  fil  qui  va  k  la  pile,  et  &  Tautre, 
oelui  qui  va  au  signal  (fig.  7). 

II  r^ulte  de  cette  disposition  qu'A  chaque  vibration,  le  circuit  d'un  courant  ^lectrique  qui 
passerait  aux  deux  bornes  m  et  n  serait  4tabli  et  interrompu,  et  si  le  diapason  vibre  cent  fois 
par  seconde,  il  devient  possible  de  noter  graphiquement  cent  interruptions  de  courant  par 
seconde ;  cela  est  r^isd  par  Tappareil  (fig.  9),  appeU  signal  dlectro-magndtique  de  Deprez. 


1  3= 

Fig.  9.  —  Signal  ^lectro-magn^tique  Deprei.  ficbelle :  1/4. 


Le  courant  ^lectrique  foumi  par  une  pile  ordinaire,  une  pile  Leclanch^,  par  exemple,  apr^ 
avoir  passd  sur  le  diapason,  comme  il  vient  d  etre  indiqu^,  arrive  sur  Tune  des  bornes  b^  passe 
sur  Tun  des  deux  petits  4lectro-aimants  aa'  et  sort  par  Tautre ;  &  chaque  passage  du  courant,  une 
petite  armature  c  est  attir^  et  transmet  son  mouvement  k  un  style  d  extremenient  l^er,  tournant 
auiour  d'un  axe  vertical  e.  Le  ressort  /*,  qui  pent  etre  tendu  plus  ou  moins  au  moyen  du  levier  g^ 
permet  de  r6gler  la  mobDitd  de  Tarmature.  et  la  vis  hy  en  faisant  monter  ou  descendre  le  c6ne  A, 
modifie  It  Tolontd  Famplitude  des  vibrations. 

Au  moyen  de  la  vis  /,  engrenant  sur  la  cr^maill^re  m,  on  fait  avancer  ou  reculer  le  style  d, 
poor  le  mettre  sur  la  m^me  ligne  que  les  styles  des  r^epteurs. 

Cet  appareil  ing^nieux  est  tellement  sensible ,  qu'il  peut  inscrire  des  vibrations  se  produisant 
mille  fois  par  seconde.  On  peut  meme  dans  certains  cas,  dit  M.  Marey,  rendre  lisible  la  dur^  qui 
oorrespoDd  k  1/25,000  de  seconde. 

IndicaUur  de  passage  des  essieux  pour  la  mesure  de  la  vitesse  des  trains,  —  Cet  appareil 
a  la  disposition  repr^sent^  par  la  figure  10.  Une  planchette,  deux  bouts  de  regie  carr^  et 
deux  petites  bandes  en  caoutchouc  suffisent  pour  la  coni-ti  notion.  L'appareil  est  placd  (fig.  11) 
de  telle  sorte  que  Textr^mit^  A  du  levier  se  trouve  k  lext^neur  de  la  vole,  centre  le  champignon 
et  Increment  au-dessus.  Chaque  passage  de  roue,  en  faisant  baisser  cette  extr^mitd,  feime  le 
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circuit  et  produit  uno  oscillation  du  style  du  signal  ^lectrique  qui  est  imm^atement  inacrite 
sur  le  papier  cnfumd  du  cylindre  enregistreur. 


Fig.  10.  —  Contact  destine  ^^uiblirlecourant&chaque  passage  dessieu.  Echehe:  Ifd. 


^ 


U 


Fig.  11 .  —  Disposition  dans  la  voic  de  I'nppareil  de  contact  de  la  figure  10. 


DISPOSITION    DKS   APFAREII^   SUR    LA    VOIK. 


Pour  mesurer  le  deplace^nent  vertical  de  la  traverse,  un  piquet  6tait  enfonc^  entre  deux 
traverses,  k  I'extdrieur  de  la  voie,  tout  pr^s  du  rail  (fig.  12);  une  planchette  viss^  tr^  solidement 
sur  ce  piquet  supportait  un  le\ier  k  deux  bras  dont  Tun  dtait  fix6  sur  la  traverse  &  experimenter 
ct  Tauti^  reposait  sur  un  explorateur,  k  une  distance  en  rapport  connu  avec  la  longueur  de 
Tautre  bras;  on  pouvait  ainsi  r6duire  A  volont(5  les d^placcments  de Texplorateur lorsque  ceuxde 
la  traverse  ^taient  plus  considerables  que  la  course  maxima  du  bouton  de  Texplorateur. 

L'extr^mite  du  levier  4tait  fix6c  sur  la  traverse  avec  une  bride;  de  cette  maniSre,  on  ^tait 
st'ir  de  ne  pas  voir  Ics  appareils  sVmpoi  tcr  et  de  relever  sur  le  cylindrc  exactement  les  ddplace- 
ments  prod  u  its. 

Pour  mesurer  le  retiverscmeut  laiih'al  dcs  deux  files  de  rail  au-dessus  d'une  traverse,  deux 
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esploratears,  port^  sur  des  tiges  verticales  viss^s  sur  la  traverse,  dtaient  plac^  k  Textdrieur  de 
la  Toie  et  appu j^  avec  une  certaine  compression  contre  des  bouts  de  corni^res  boulonn^  k  Tame 
du  rail,  ainsi  que  le  repr^sente  la  figure  13. 


Fig.  If.  —  Appareil  CoQard  pour  mesurer  le  d^placement  vertical  de  la  traverse,  ^helle :  I/H. 


i?if»..-. 


' '' '  If  r  rr~v' 


I 


r — ? 
< 


X 
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Fig*  13.  ^  Appareil  Coflard  pour  tneaurer  le  renversement  lateral  du  rail.  ]^helle :  1/17. 


La  oomidre  6tant  plac^  &  mi -hauteur  du  rail,  ses  d^placements  horizontaux  ^taient  moitid 
moindres  que  ceux  du  champignon  du  rail ;  il  suffisait  done  de  doubler  la  valeur  des  premiers 
pour  avoir  celle  des  seconds,  ^tant  admis,  comma  cela  a  ^t4  observe,  que  le  patin  ne  glisse  pas 
sar  la  traverse. 


\ 
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cette  planchette  dtait  fix^  le  levier  dont  nous  avons  d^j&  parl6  k  propos  dii  mouvement  des 
traTerses. 

La  bande  en  caoutchouc  a,  fortenient  tendue,  assurait  la  solidarity  du  levier  et  de  la 
partie  du  patin  du  rail  en  contact  avec  lui;  Texplorateur  ^tait  attache  k  Tautre  extr^mit^ 
du  levier. 

La  figure  15  indique  la  disposition  g^n^rale  des  appareils,  installs  pour  relever  a  la  fois  les 
flexions  horizontales  et  verticales  du  rail. 

MOUYRMBNT   VERTICAL  DB   LA  TRAVERSR. 

Ce  mouvement  a  ^t6  6tudid  sur  une  section  de  15  mdtres  de  longueur  en  alignement  droit, 
pos^  en  partie  avec  des  rails  d*acier  de  5  metres  et  en  partie  avec  des  rails  de  10  mdtres  moddle 
P.-L  -M.  (*),  pesant  39  kilogrammes  le  mStre  courant,  sans  selles  avec  traverses  en  chene  et 
tiro-fond. 

Les  d^placements  verticaux  de  toutes  les  traverses  ont  6t6  relevfe  pres  du  c6t^  ext^rieui*  du 
rail  sur  Taccotement  et  sur  Tentre-voie;  les  tire-fond  6taient  serr6s  A  fond  :  les  traverses  dtaient 
ainsi  solidaires  du  mouvement  du  rail,  et  le  mouvement  simultan^  des  traverses  permettait 
d*6tablir,  approximativement  tout  au  moins,  le  mouvement  du  rail  au-dessus  de  ses  points 
d'appui. 

l**  CONCLUSION.  —  La  charge  des  roues  du  premier  essieu  se  r^parlit  eti  avant  sur  un  nomhre 
de  traverses  d^aulant  plus  grand  que  le  rail  est  plus  rigide,  est  plus  long;  la  fatigue  de  la  voie 
eiC  maindre  au  milieu  du  rail  qud  ses  extrdmit^s. 

En  eflFet,  les  traverses  commencent  &  se  d6placer  bien  avant  Tarrivde  de  la  charge ;  les  courbes 
relev^es  (*)  permettent  de  calculer  exactement  la  distance  &  laquelle  ce  mouvement  se  prodiiit  et 
les  phases  par  lesquelles  il  passe. 

G^Ddralement,  A  Tapproche  du  train,  la  traverse  commence  ^  se  soulever  l^gerement,  puis 
lonque  la  machine  n'est  plus  qu*&  une  distance  de  1  mdtre  k  1"'50  pour  la  premiere  traverse  des 
rtilsde  5  metres  et  de  I •"60  k  1"80  pour  la  seconde  des  memes  rails,  etc.,  la  traverse  s'abaisse 
progressivement  jusqu'A  Tarriv^  du  premier  essieu ;  la  progression  continue  pour  les  autres 
^verses.  Vpici,  en  eflet,  les  chiffres  auxquels  on  arrive  pour  les  mouvements  des  traverses  sous 
^  rails  de  5  et  10  metres  de  Tentre-voie. 


^\  U  proai  de  ce  rail  eii  donnA  dans  le  num^ro  de  f^vrier  1885  de  la  Remie  ginirale  det  chemim  de  f&r,  p.  82. 
[^  Voir  la  Bnut  giniraU  dn  chemim  de  ft ,  numdro  de  dtoembre  1887.  pi.  XIX.  flg.  1. 
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On  voit  {|u'A  mej^ure  {ie  Fon  avancement  vers  le  milieu  dti  rail,  reffet  de  la  charg^o  se  mamffi* 
sur  une  longueur  de  voie  de  plus  en  plus  grande  :  sur  le  fail  de  5  m^tres^  eette  longueur  passe  i 
1™50  i  2'^90,  et  sur  le  rail  de  10  metros^  de  1™70  A  3'"10 ;  avec  ce  dernier,  la  charge  fe  r6partil 
done  sur  tin  plus  grand  nombre  de  travei'^ses. 

11  en  r^sidte  qu'en  aucun  point  du  rail,  sous  le  passage  du  premier  essieu,  la  traverse  qui  i 
trauve  en  avant  ne  doit  etre  consid^r^e  comme  un  apjjui  absolument  rigide;  il  n  j  a  done  jamai 
d'encastrennent  cotnpiet  de  ce  c6M,  et  la  fl^che  du  rail  se  trouve  augment^e  d'autaot. 

La  courbure  du  rnil  sera  d'autont  plus  faible  que  la  charge  sera  nSpartie  sur  un  nombn 
d'appuis  plus  grand  et  que  le  d^placement  de  la  traverse  qui  en  r^sulte  sera  moindre. 

Mais  lo  point  capital  qui  s'impose  A  Tattention  est  la  fatigue  plus  grande  des  rails  et  deleui 
ti-averses  pres  du  joint  qu'au  milieu »  et  surtout  sur  la  partie  de  la  voie  qui  vient  apr^  le  joint  ^  , 
c'est,  en  effet^  en  cet  endroit  que  la  base  d'appui  a  la  plus  faible  longueur  et  que  rabaissement  4^^ 
la  trarei'se  sous  le  passage  du  premier  essieu  est  plus  considiSrable;  aussi  le  bourrage  des  tra^ 
fi'y  maintient  moins  longtemps  et  Its  ruptures  de  rails  y  Bonfc  plus  nombreuses. 

2*  coscusio?*.  —  Vabaisscment  de  la  traterse  auffmcnte  av^c  la  charge^  et  varie par  comd — ' 
guent  amc  U  diters  de  la  voie  sur  ks  deux  files  dc  rails. 

Les  abaissements  de  la  traverse  sont  A  peu  pre:s  les  memes  pour  la  machine  et  le  tender,  dont 
lea  charges  raoyennes  par  essieu  sont  presque  §gales,  maia  ils  sont  plus  faibles  pour  les  wagons. 
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2fi  CONCLUSION.  —  Cest gin^ralement  la  premiere  trtwerse  qui  fatigue  le  plus, 

Le  tableau  2  montre  que  la  seconde  traverse,  apres  le  joint,  a  subi  les  abaissements  les  plus 

grands;  c'est«  en  efTet,  ce  qui  se  produit  sur  une  voie  doot  les  traverses  ont  dt^  rdcemment 

boarrtes. 

TABLEAU  N*  2.  —  Abaissement  moyen  de  chaque  traverse  sous  le  passage 
des  quatre  essieoz  de  la  locomotiTe. 


RAILS  DE  5  MBTRES. 


RAILS  DE  5  METRES. 


Xr&dnction  gnpliigtift  des  r^ialtati. 


AfiAiSSCMIITfT 


BntM- 

h 


Acoote- 


Hi 


5e 


g 


%m 


ASl 


2J0 


2,70 


0,87 


1,70 


2,07 


"/m 


2,07 


3,20 


1,02 


1,47 


0»97 


0,87 


0,80 


2,53 


4,03 


2,16 


2,C 


0.92 


Ip28 


1,43 


1,4 


U5 


IJ 


1,8 


0,9 


£,0 


2,6 


1.7 


1.7 


3,3 


3,3 


3,3 


3,3 


£    £ 


^^^^^^^^^^^^^H^                             ^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^^^^^^H                                      ^^^^^^^^1 

^                                                              TABLEAU  N*'  2  (suits),                                                           1 

RAILS  DE  10  METRES,     i 

HAILS  DE   10  METRES                         !      f 

1 

1 

: 
a 

Tr&dactioii  gr&pMpe  dei  r^salt&ts.                       1 

UOYEV. 

^1 

m 

tut 

ll 
k 

DR  [.A  TrtAVKKSH. 

Rap|>ort  deb  d(>ux 
abaisjiAniftnts  da 

racootement  : 

Entre- 
voie. 

/7 

teinent 

2 
'S 
>- 

s 

1 

§ 
1 

rail; 

^/m 

«Vm 

"^/nx 

'"/m 

j 

I" 

2* 

3J7 

5,75 

1,75 
0,47 

2,46 
3,11 

1.8 
12/2 

1.7 
3,3 

1 

^ 

\ 

/ 

> 

M 

-  f^^^'^^ 

V    1 

1    ^* 

2.67 

0,82 

j  1.74 

3.2 

1, 7 

» 

¥ 

■C 

4* 

2.32 

1  UO 

L71 

2,1 

1.7 

- 

1 

\ 

rjA 

'/ 

1.57 

2,27 

1,02 

i  0.7 

3,3 

» 

-' 

^i 

4r- 

6« 

1    ^* 

1.30 
U97 
1,97 

0.82 
0.92 
0,92 

1,06 
1,44 
1,44 

1.6 
2,1 
2,1 

3,3 
3,3 
3,3 

tj 

k 

H 

6* 

1 

9« 

1.40 

0,85 

IJ2 

IJ 

3,3 

1  10* 

2,60 

0,90 

1,75 

2,9 

3.3 

ll« 

2,12 

1,07 

1,60 

2,0 

3.3 

12- 

2.20 

3,70 

2,95 

0,6 

3.3 

^^^^^1                              Mais  bient6t  le  ddbourra^e  commenoe,  et  au  bout  de  qiielques  mols,  ce  n'est  plus  la  secoode 

^^^^^B                          traverse  qui  s'abaisse  lo  plus,  cest  k  prcmidre ;  voici,  en  eifet^   les  cbiffres  qu'a   doim^  tin 

^^^^^1                          bounrage  anL-ien  -■  sur  Tentre-voie  ^^  rails  de  5  metres  et  raccutement  des  rails  de  10  metres,  U 

^^^^^H                         premiere  traverse  fl^chit  plus  que  ladeuxi^me.  (Voir  tableau  n*  3.) 

■ 
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TABLEAU  N<»  3.—  M ouTement  moyen  de  chaque  traverse  sur  nne  voie  boorr^e  andennement. 


RAILS    DE    5",(X). 


Bntre. 

role. 


■  rm 
8,72 

5.80 

4,e5 

0,15 

0.41 


8,25 
1.28 
0,90 
0,40 


TRADIXmoif      GIAPRIQOB 
0B8     BiSULTATS. 


Lcqcnde-f' 


Entrevoi^ 
•  Aocotement. 


RAILS    DE    10-,00. 


ABAlSSBmitT 
MOTVn 


Bnlre- 
vole. 


Arrole- 
mcat 


2.4T 
3,48 
0,49 
• 
1.91 
1,82 
2,82 
1,07 


2.19 
1,01 
0,94 
• 
1,06 
1,46 
1,52 
8,51 


TRADUCTION  GRAPRIOOB 
DES  RiSULTATS. 


On  peot  expliquer  pourquoi  aa  ddbat,  lorsque  le  bourr&ge  est  recent,  c'est  la  seconde  traTerse 
et  Don  la  premidre  qui  fl^chit  le  plus. 


Pig.  17. 

Lorsque  la  Toie  est  neuve»  les  Misses  forteinent  serr^es  centre  le  rail  donnent  le  maximum 
de  la  rteistance  au  joint ;  les  rails  prennent  alors  U  position  figure  16.  Lorsque,  au  contraire,  la 
▼oie  est  ancienne,  le  serrage  des  boulons  et  des  attaches  diminue  et  la  resistance  du  joint  peut 
derenir  insigBifiante ;  dans  oe  cas,  les  rails  se  s^parent  et  prennent  la  podtion  de  la  figure  17. 
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4*  CONCLUSION,  —  Le  mouvement  vertical  des  traverses  narie  peu  quand  la  titcssedes  trains 
augmentti;  le  plus  soiwent^  il  diminue, 

Des  traC4§s  (V/^  qui  out  6t6  donn6s  le  memajour  par  la  meme  traverse  en  alignemeDt  droit  sous 
le  passage  de  deux  trains  aDimds  de  ntesses  tr^  diffi^rentes^  19  kilometres  et  66  kilomdtres  & 
llieure,  montrent  que  les  d4placements  verticaui  de  la  traverse  ont  6t6  plus  faibles  d'un  tiers 
&  un  quart  sous  le  train  4  grande  vites^e. 

L'aiibeur  a  relcv^  les  flexioDs  mojrenn&s  des  diff^^nteis  traverses  produites  par  treote'detii 
trains  {';. 

MOUVKHKKT  VBHTIOAL  DU   RAIL  8LTR  TOUTU  SA  L0N6UBUR. 

5*  CONCLUSION.  — Uaffaissement  des  joints  dmine  au  train  un  moimemetU  de  ffalop  d'atUani 
plus  sensible  que  le  rail  est  plus  court  et  que  le  hourrage  est  moins  ban, 

Suivons  la  machine  sur  le<;  19  positions  successives  qui  ont  ^b6  relevtes  ('^);  quand  U  premier 
essieu  arrive  sur  la  premiere  traverse  des  rails  de  5  nidtres:  les  deux  traverses  qui  so  trouvent  en 
a?ant  slnflfebissent  progress  I  vem  en  t,  le  rail  bascule  au  point  de  soulcver  les  deux  ti-averse,^ 
qui  sont  i  Tautre  extr^mitiJ  (F*^-4«  positions)  et  conserve  cette  position  avec  des  variations  l^r^ 
dans  rinclinaison  jusqu'A  co  que  le  troisi^me  essieu  de  la  machine  passe  sur  le  rail  de  10  metres 
(12*  position};  k  eet  instant  trfrs  court,  le  premier  essieu  du  tender  nest  pas  encore  Mir  le  rail  de 
5  metres,  Aussitotque  ce  premier  essieu  du  tender  arrive  sur  la  premiere  traverse  des  rails  de 
5  indtres^  ceux-ci  basculent  de  nouveau  et  reprannent  leur  inclinaison  premiere  jusqu'au  moment 
oil  le  premier  essieu  du  tender  va  passer  sur  le  rail  de  10  metres  (18*  position).  En  r^sum^,  le 
rail  do  5  metres  conserve  presque  constamment.  sous  lo  pfissage  de  la  machine  et  du  teuder^une 
inclinai^son  moyenne  qui  atteint  presque  1  millimetre  par  mdtre. 

Le  rail  do  10  mMres  qui  le  suit,  au  contraire,  no  s'infl*5ehit  surtoute  sa  longueur  quo  lorsque 
les  quatre  essieui  de  la  machine  sont  rf^unis  sur  son  extriSmit^  d'amont  (positions  13-15);  dans  ce 
cas,  rinclinaison  est  plus  faible  qu  avec  des  rails  de  5  metres.  A  parti r  de  ce  moment,  le  rail  tend 
i  devenir  A  peu  pr^s  horizontal,  ses  esti"^mit^s  seules  fl^chissent,  un  peu  moins  cependaot  que 
celles  du  rail  de  5  metres;  ce  mouvement  continue  pendant  et  apres  le  depart  des  essieux  de  la 
machine,  comme  le  montro  le  relevil  des  positions  20  A  25  (*). 

De  cet  aper^u,  on  peut  ddj4  conclure  que  Feffort  de  traction  pour  un  meme  train  doit  etre 
un  peu  plus  4Iev«S  avec  des  rails  de  5  metres  quVvec  des  rails  de  10  metres,  puisqueles  v^hicules 
ont  constamment  unc  rampe  ^  gravir  avec  les  premiers ;  mais  une  cause  plus  puissante  augmente 
cette  difference,  ce  sont  les  ddnivellations  des  extr<imit^s  des  rails,  que  nous  examioerons  plus 
loin;  les  vibrations  du  rail  qu'elles  produisent  absorhent  une  fraction  nullement  n^gligeable  dc 
la  force  vivo  de  la  traction. 


(I)  Voir  la  Rsvut  g4niraU  tki  ehemint  de  ftr  de  d^oembre  ISHH,  pi.  XIX,  ng.  i, 

(«)  Voir  Ihidem,  Ag.  &. 

[*}  Voir  Ibidem,  jjL  XX,  rig.  1  k  10* 

{*)  Voir  Ibidem,  pi.  XX,  llg.  t)  A  i5. 
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Les  positions  1  kl,  qui  ont  fait Tobjefc d*im  second  relevd  (i),  montrent  Feffet  d\x  Ijourrag©  aur 
le  iDOUTement  des  travei'ses.  On  pent  y  voir  que  sous  la  file  de  Faccotement  (trnit  fin),  qui  ^tiAit 
SBur§ilev^  dans  les  experiences,  les  traverses  fl^cliissent  peu;  a«  cantraire,  sou3  la  file  de  leniru- 
TQte  (trait  fort),  oq,  par  suite  du  divers,  la  [iressitm  est  plus  forte,  les  rofiroes  traverses  fl^hissent 
hemtiooup  plus. 


6"  OOXCLIJSION.  —  Au  joint t  Us  rouei  tombent  du  rait  d'amoni  sur  le  rail  d*t.wal, 
I  Le  relev^  des  positions  I  &  19  du  premiei*  relev4  (•)  conduit  k  une  autre  renraarque  importante 
sur  la  position  relative  des  deui  eitr^tnit^  des  raik  d'lm  joint,  Loi*sque  le  premier  rail 
(de  5  metres)  bascule,  son  extrdmit*5  d  aval  s'^ltive  at  entraine  duns  son  mouvcment  le  bout  du 
rail  suLvant  (de  10  metres),  avec  lequel  il  est  dcliss^ ;  mm&  celui-ci  reste  l^^rement  en  contre-bas» 
4  caust*  de  Timperfection  de  FMisse  coinme  couvre-joint  (positions  1  &  4);  pour  la  menie  raisou. 
lorsque  le  premier  essieu  arrive  sur  lea  deux  dernidres  traverses  du  jiremier  rail  (de  5  metres), 
celui-ci  safftii&se  et  )e  rail  suivant  (de  10  metres)  reste  en  contro-haut  (positions  5  4  7);  au&sitAt 
que  le  premier  essieu  touche  le  rail  de  10  metres,  c'cst  Tinvei'se  qui  se  produit  :  Textti^mit^  du 
rail  d'aral  (de  10  metres)  s*abaisse  au-dessous  de  celle  dii  rail  d'nmont  (de5  metres)  et  cette  posi* 
tion  se  maintient  avec  plus  on  moins  d'^art  pendant  tout  le  passag^e  du  train  sous  la  pi'ession 
des  rails  d*dvaL 
1  Ainsi,  aprcs  le  moment  of)  la  premiere  roue  dti  train  a  francUi  le  joint,  le  niveau  des  appuis  du 
rmll  de  cbaque  cAt^  du  joint  reste  g^nt^ralement  plus  bas  k  t'aval  qu'A  lamont.  B  j  a  done  plus 
souvent  cbute  do  la  roue  du  rail  d'amont  sur  le  rail  d  aval  et  on  s'explique  ainsi  pourquoi  les  rails, 
an  lieu  d*etri^  aplatis  tout  4  fait  k  leur  exti*^mit^  d'amont^  ne  sont  au  contraire  ^dn^ralement  tou- 
ch^ par  lejs  bandages  qu*A  une  dtstjinee  de  que^ues  millimetres  du  joint ;  dans  Im  voies  mal 
antretenuea,  oette  distance  peut  d^ passer  un  centimetre. 
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7*  G0?iCL1l8tOFf.  —  Le  joint  est  le  point  faible  des  mnes  :  les  ruptures  $ont  plus  nombreuses 
'^^ers  Us  eMrSmitis  des  rails  qu^au  milieu, 

Tous  les  tracte  qui  pi'^cedent  mettent  bors  de  doute  que  le  point  faible  de  la  voie  est  \c  joint 
et  qae  c*est  i  ses  extr^mit^  que  le  rail  doit  se  d^former. 

Les  faits  confirment  cette  conclusion  :  lo^  ruptures  de  rails  sont  plus  nombreuses  aux  eitr^. 
mitdt  qu*au  milieu,  Apres  un  triage  minutieux  de  toufces  les  ruptures  da  rails  qui  ont  ^t^ 
signaldes  en  1883  et  1884  stir  le  rd«eau  Paris-Lyon'MMiterran^e  et  en  laissant  de  cAt6  les  rails 
CTM&t  au  d^chargement  ou  danjs  les  d(§  rat  Elements  et  oeux  qui  ont  eu  des  ruptures  locales  pro- 
venant  de  fentes  longitudinaleSf  etc,,  on  a  trouv4  les  r^sultats  repr^entSs  graphiquement  sur  le 
tableau  n^  4. 


P)  Voir  n^dtm.  pi*  XX.  Hg.  96  4  S. 
(f)  Voir  thidmH,  pi.  XX.  He  1  A  19. 
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TABLEAU  N*"  4.—  Position  des  raptures  transversales  des  rails  deader  cass4s  en  1883  et  1884. 

(Rails  de  6  metres  de  longnenr.) 


BupuireapaBSintparletrou  d©U  chevilldU  ffu  duapujon  d'arroL. 


Rails  FM  dfi33^ 


rn?5  cijietstdtecs 


Arin6B& 


iB63 


2&9 


iS8* 


ZS? 


Rajls?LM.A  dc3t« 


Hitptur^  tmttdfisj 


\&U 


Ir'i 


$n 


HuplUTGS  passant  par  un  trou  d  ochsa^ 


R  upUt  re  s  au  de^mi  s  dc^  U-averso^ 


;;;^.^'^^i^^  ^-  ^^,^.,,  ....g^tr^!^    ^,     I    ^^     r       "^^'^^'"'^ 


Rupturea  ©nlro  Jes  ira  versos 


JftiptmtscnJ863i 


^ptims  en  I88i- 


m\ 


m 


n 


If 


8*  ooNGLUSloif.  —  Les  rails  se  dSforment  €a>ant  la  rupture,  et  la  diformaitUm  est  plus  smisihU 
sur  la  premiere  moUU  du  rail  que  sur  la  seconds. 

Des  experiences  faites  sur  les  lignes  de  la  Renardi^re  k  Lyon  et  de  Saint-Georges  d'Aurac  k 
Saint-Etienne  (})  montrent  que  la  deformation  des  rails  ainsi  produite  sur  des  lignes  qui  n'ont 
que  de  dix  k  onze  ans  de  pose  atteint  dej&  8  millimetres. 


(1)  Voir /Mlfm,  pU  XX  Stf.  S3  A  38. 
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MOUVBICBNT   LATERAL   DU   RAIL. 

9*  CONCLUSION.  —  En  alignemerU  droits  U  rail  se  deverse  d  VintMeur  de  la  voie;  en  courbe,  il 
se  d^oerse  A  l*ext^rieur. 

Les  essais  ont  eu  lieu  sur  des  voles  oil  les  attaches  dtaient  en  bon  6tat.  Comme  on  n*a  pu 
oonstater  de  glissement  appreciable  du  patin  du  rail  Yignoles  sur  la  traverse,  il  ne  peut  6tre 
quasUoD  dans  les  observations  que  du  ddversement  lateral  du  rail,  toumant  autour  de  Tune  des 
mrdtet  de  son  patin.  Toutes  les  traverses  dtaient  en  chSne  et  les  rails  pos^s  sans  selles. 

Les  tracte  obtenus  dans  12  positions  success! ves  (^)  mettent  en  Evidence  ce  fait  bieh  carac- 
t^stique  que  le  rail  se  diverse  k  Tint^rieur  de  la  voie  dans  les  alignements  droits  et  k  I'ext^ 
near  dans  les  courbes ;  autrement  dit,  T^cartement  de  la  voie  diminue  en  alignement  droit  et 
angmente  en  courbe. 

10*  OONCLUSION.  —  Au  joint,  le  rail  d^amont  se  (UtTerse  plus  que  le  rail  d'aval,  et  la  roue 
iombe  du  premier  sur  le  second, 

Les  experiences  montrent  que  le  ddversement  du  rail  d'amont  a  toujours  6t6  plus  grand  que 
oelui  du  rail  d'aval  au  moment  du  passage  des  roues  sur  le  joint,  et  la  difference  a  varie  de  0™"l 
A  1—5. 

La  figure  18,  ci-aprds,  montre  la  consequence  de  ce  deversement  inegal  des  deux  rails  : 
quand  le  rail  d'amont  (trait  pointilie)  se  deverse  eu  tournant  autour  d'une  arSte  de  son  patin,  la 
sur&ce  de  roulement  de  son  champignon  se  trouve  k  un  niveau  superieur  k  celui  du  champignon 
du  rail  d'aval,  ot  la  roue,  k  son  passage  au  joint,  tombe  du  rail  d'amont  sur  le  rail  d'aval. 


ci 

c 


Rati  tCamont. 


Rail  (Taval. 


Fig.  18.  —  Deversement  inegal  du  rail  d*amoni  et  du  rail  d*aval. 


0)  Voir  la  Revue  gin&rale  det  chemim  d§  /kr,  numAro  de  Juillet  1888,  pi.  I.  flg.  1  A  12. 
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Ce  momvment  in^gul  des  deux  rails  est  4u  4  rimperfection  *le  Tikilissiige;  k  jeti  est  impos- 
sible  t  ^viter ;  il  est,  du  re>stc,  n^c«ssaire  [>oiir  la  4lilfltation  dii  raiK  Mais  ce  jeii,  faible  avec  des 
^lissejs  d'lm  profil  convenablo  et  de  pose  I'l^cenle,  augmente  peu  A  pe\i  avec  le  mattage  inevitable 
dfts  pi6cos  infitaUiques  en  contact;  aus?i  le  passage  des  joints  estil  plus  sensible  sur  des  voies 
anciennes  que  sur  des  voios  neiives. 

U''  coNti.lSlON,  —  Lc  d^cersemeni  du  rail  pf^t*duU  une  deformation  tie  ia  voie. 

D'apres  ee  ^ui  vieiit  detra  dit,  le  d^Tersement  du  rail  est  maximum  au  joint;  c*est  en  CO 
point  que  la  voia  doit  pr^enter  les  maxima  d'^carteraent  ou  de  ri^tnkussement.  De«  recherches 
faites  sui'  le  I'^^cau  Pa  ps- Lyon -M<54  iter  ran  ^e  avec  le  chariot  Dorpmullei'  constatent  que  la  voie 
si3  d*ifonno  surtout  aux  joini^»  qii'elle  s'^largit  dan:*  les  courbes  ct  se  r^ir^it  en  ali^ement 
droit. 

12*  CONCLUSION,  —  Dans  wte  courbe,  le  jjremier  essieu  du  train  est  celni  qui  de  forme  It 
plus  la  POic. 

Le  psemier  essieii  du  train  fuit  di^versc^r  A  Veitdrieur  de  la  voie  i  In  foiJi  le  rail  ext^rieur  et 
le  mil  inti^rieur,  ce  dernier  plus  que  le  pr^^dent;  puis  les  reactions  vonton  dtminuant  ju^u'au 
dernier,  essieu  dont  I'efftt  sur  les  deux  files  dc  rails  est  g6ni^ralement  a  pen  pr&s  nul  l^m 
premier's  essieux  des  ^utros  v^bicules  ne  produisent  pas  le  meme  efiet. 

Lorsque  deux  macliine.s  du  me  me  tjpe  sont  attel^es  au  memo  train,  c*est  seiilement  le 
premier  essioii  de  la  premiere  macbine  qui  diverse  ^  rext(5ntHir  de  la  voie  le  rail  du  grand 
rayon,  Le  premier  e?sieu  do  la  seconde  machine  ne  ppoduit  aucun  effet  sur  le  rail  ext^rieur,  et 
Fon  action  sur  le  rail  intdrieur  est  la  nieme  que  celui  de  ia  premiere. 

It  est  iivident  que  par  Temploi  du  bogie  am^ricain^  on  ain<5liorera  trfls  notablemont  la  stability 
dc  la  voie  en  lourbe,  non  feukmenti  cause  de  la  facility  pins  grande  qu*<3prouveront  les  roues 
A  so  placer  duns  la  coui  be,  mais  ausai  parce  que  le  rail  eitiirieur  cbarg^  &  Tavant  par  les  rouei 
du  bogie,  aura  plus  de  stability  lorsque  les  roues  qui  doivent  changer  la  direction  do  la  macbine 
arriveront  sur  lui. 


13"  coKCLUSiox    ^  In p Hence  des  selles. 

Cost  toujours  la  file  du  petit  rayon  qui  ^  diverse  lo  plus;  avec  la  selle  et  un  bon  serrage. 
on  arrive  A  dirninucr  daosiine  forte  proportion  le  diSversement  A  I'exti^rieur  do  la  voie  dc  la  file 
du  gi  pnd  nijou,  mai*«  ce  moyen  n'est  pas  anssi  efficace  pour  TautfO  file.  Ainsi,  que  la  me 
s*<5largisfo  paice  que  los  sellcs  manquent  ou  parce  que  les  attacbe?  sont  insuffisantes,  cest  la 
fetabditd  du  rail  du  petit  rayon  qui  en  ^ouffre  le  plus. 

14"  co:4CJA?siON.  "Eh  alignemetU  droits  la  file  de  faccoietnent  se  d^vei*se  ^cneraletnetti  plus 
que  lit  file  de  fenlre'roie. 

Le  d^bourrage  de  la  traverse  se  fait  plus  rapidement  du  ci>t4  de  Taccotement;  anssi »  presque 
toujouis,  le   rail  de  Taccotement  se  trouve  plus  baa  que  celui  de  rentre-voie,  et  il   en  r^salto 
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que  son  deverscmcnt est  plus  consi durable  que  colui  do  fuuh^  file;  ce>i  poiinjuui  IVm  recum- 

^msnde  surtout  de  teiiir  la  file  de  rnccotement  un  pcu  pUis  diev^e. 
15*  CONCLCSIOM.  —  Influettcf  ties  rndpiaUd*^^  rouea, 
L*atteotion  ftit  d'abord  attir^  par  Ics  flexions  produites  pin*  \es  roues  d'un  tender  dans  le 
cinquieme  intervalle  des  traverser.  Siir  la  file  d'entre-voie  du  rail  de  10  nnetrea,  par  t^xemple,  la 
flexion  ddpa&sc  3  millim^fcres  alor*  que  les  rones  de  Ja  miachine,  memo  celle^-  dont  re.*sieu  est 
charge  de  14  tonnes,  donnent  des  fleitons  k  peine  4ga]es  k  0"<'"5. 

ICette  diffilreace  Uent  sans  doute  aux  m^plaU  des  bandages  des  roues  de  tender  qui  ^o 
prodnisent  lorsqiie  le  frt^in  cale  les  roues et  les  oblige  a  glis,«ier  sur  le  rail;  ces  m^pbts  viennent 
s'abattre  sur  le  rail  comme  un  mai-teau  et  produi&ent  ces  flexions  ^tibites  qui  se  di^tinguent  nelte- 
ment  des  autres  Eexions. 
Le  doute  n'est  pas  possible,  pour  le^  ralsons  sui?ante5 :  O'abord,  ees  flexions  brusqye.'^,  qui  se 
produisent  souvent  avanl  ou  apres  rarriv^  de  la  roue  au  rnilieu  de  I'mtcrvalle,  ne  se  produisent 
pas  sous  les  roues  des  macbines,  qui.  sur  le  r^seati  Pa ris-Ljon-M^i terra n^e,  ne  sont  jamais 
munies  de  frein,  ni  sous  les  roues  de  ressieu  du  nrjilieu  des  (enders  k  six  loties,  qui  sont  ^gale* 
BMot  d6pour?ues  de  f reins. 

Les  tenders  des  niacbines  emploj^s  g^n^ralement  dans  les  trains  de  voyageurs  munis  de 
freios  Westingbouse  donnent  moins  souvent  lieu  k  ces  flexions  exception nelle.s  que  les  tender? 
des  machines  des  trains  de  marcbandises. 

11  suffit  done  qu'une  roue  prtSs<.mte  un  mjJplat  pour  que  le  rail  subisso  iine  (lexion  anormale  ; 
les  roues  del  wagons  k  freins  sont  dans  ce  cas,  eton  peut  oxpliquer  ainsi  les  anomalies  d'un  tracd 
qui  indique  les  flexions  verticales  maxima,  observ^es  entre  Melun  et  Hois  le-Roi  au  kilo- 
fD^tre  45  ('l  et  qui  montre  que  ces  wagons  font  fl^cliir  les  rails  beaucoup  plus  que  lamacbinc. 

Cestdonc  aux  m4plat^  des  bandages  que  sont  dues  les  ruptures  des  rails,  qui  sans  c<?la  f)Our* 
raient  supporter  les  cbarges  d^essieux  do  beaucoup  supi^rieures  a  14  tonnes. 

Cette  action  des  m^piaU  doit  otre  d'autant  plus  nuisible  que  la  Titesseest  plus  grande;  aussi 
constate^t'On  plus  de  rupitures  sur  une  ligne  en  pente  dans  la  vole  descendante  que  dans  la  voio 
tnoDtante, 


16*  coxcLtSlOS,  —  Infiwmce  dfi  la  vitesse  sur  hs  flexions  im^tical&s. 

Toutes  lea  expdi-iences  montrent  que  Taccroissement  des  flexions  est  k  peu  pr&j  proportionnel 
A  la  Vitesse  jusqu'd  une  certaine  limite  4  partir  de  la(|uolle  les  flexions  paraissent  diminuer.  Cette 
ajiomalie  s*expltque  facilement  :  st,  dune  part,  la  fl^lxo  du  rati  croit,  d'autro  part,  la  bauteur 
dont  la  roue  peutforrtljer  peidant  la  temps  d^  plus  en  plus  court  qu'oUu  met  a  arriver  au  milieu 

I)  Voir  nhdttn^  tinindro  de  septeiniire  18K*,  |t.  t4S^ 
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de  Vintervall©  des  appuis,  ddcroit;  ii  arrivera  done  «n  moment  ou  il  y  aura  ^gaUtd  et  k  parttr 
duqiiel  la  fldche  du  rail  ne  pourra  plus  augmenter.  Outre  la  flexion  du  rail,  U  faut  tenir  rompte 
de  In  compression  du  bois  et  de  I'affitisscment  des  traverses,  qui  rapprochent  les  limites  :  en  effet, 
si  pendant  le  passage  de  la  cbarge  entre  la  traverse  et  le  milt&ii  de  I'lntorvaUe,  le  point  d'appui 
du  rail  sur  la  traverse  suivante  s  abaisse  d*un  millimetre,  par  exemple,  pour  le.s  deux  causes 
indiqu^es  ci-dessus,  lo  ddplaoement  vertical  du  rail  un  milieu  de  I'intervalle  sera  cUtm  demi- 
millimetre,  et  la  flexion  limite  que  le  rail  pourra  prendre  sous  rinfluence  de  La  cliar^e  sera 
diminu^e  d*autant.  Ainsi^  la  compression  du  bois  et  lenfoncement  de  la  traverse  plac6e  en  avant 
de  la  cbarge  aiiront  pour  effot  de  dimicuer  la  flexion  du  rail  quand  les  vit esses  d^passent  60  & 
80  kilometres. 

n  J  a  aiissi  Taction  des  ressorts  dont  il  faut  teuir  compte. 

17*  ooxcLUSloN,  —  Au  joint f  le  rail  dafnont  ftSehit  ffituh'alement  plus  que  h  rail  d'awti, 
Dans  trente-six  de  quarante-trois  observations,  le  rail  d'amont  lldchit  plus  que  le  rail  d'&val; 
dans  sept,  au  contraire,  le  fait  inverse  se  produit^  et  il  est  A  remarquer  que  c*est  seulement  au 
joint  du  rail  de  10  metres  avec  le  rail  de  6  metres  que  ce  dernier  est  plus  6lef6  que  celui  qui  le 
pr^cdde. 

18*  COMCLDSION.  —  L'in/iuefice  de  la  lorigueur  du  rail  sur  sa  resistmice  d  la  flexion  verii- 
cole  augmente  ikpuis  le  commencement  jusqu^  la  fin,  et  en  com  par  ant  un  rait  de  10  mdtres  A  ui- 
rail  de  5  m^res,  1 'augmentation  de  resistance  varie  de  17  a  58  p,  c. 

On  comprend,  en  effet,  que  dans  les  premiers  intei*valles,  les  poids  du  rail  de  10  metres  et^  | 
des  traverses  interviennent  seuk  pour  augmenter  la  r^istauce,  tandis  que  dans  les  autres  inter- 
val les,  le  poids  des  roues  engag^es  en  plus  grand  nombre  sur  le  rail  de  10  metres  que  sur  le  mil 
de  5  metres  s'ajoute  ^  cette  action  en  compl^tantrencastrement. 

19*  CONCLUSION.  —  Le*  detix  files  de  rails  fi^Schissent  inegalement  quand  elles  ne  sofU  pas 
au  m^me  nii^ean. 

Dans  les  alignements  droits,  il  arrive  souvent  que  les  files  de  rails  ne  sont  pas  a  la  meme 
hauteur;  la  moindre  difll§rence  de  niveau  occasionne  une  surcbarge  sur  la  file  qui  est  &  un 
niveau  inf(^rieur  et  la  fait  fi^bir  davantage. 

Comme  le  rail  d  accotement  est  g^nfiralement  plus  bas,  les  pressions  exerc^es  par  les  i-oues, 
et  par  suite  les  flexions  du  rail  sont  plus  fortes  de  ce  cdt^;  on  s'expUque  ainsi  pourquoi  les  rails 
casaent  et  s'usant  davantage  sur  Vaccotenient  que  sur  rentre-voie  des  lignes  a  deux  votes. 

20»  oowcLDStON.  —  L'i^cariement  veritable  des  poiTUs  d'appui  du  rail  eat  plus  (frond  que  la 
distance  des  traverses. 

Par  rinfluence  de  raflaissement  des  traverses  voisines  de  la  cbarge,  le  veritable  ^cartenient 
des  points  d'appui  est  presque  le  double  de  celui  des  traverses  au  milieu  du  rail,  et  2  ^2.5  fois 
plus  grand  que  Tfeartement  au  joint. 
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21*    ooifCLUSioN.  —    En  dehors   de  Veffort  moyen,    U  faut  compter  avec  les  surcharges 
(mdtenUUes. 
En  comparant  les  fishes  extremes  obsen-^es  aux  fishes  moyeDnes,  on  peut  cAlculer  la  snr- 
c^ge  maxima  et  la  d^harge  minima  auxquelles  les  rails  sont  expose.  (Voir  le  tableau  n^  5 
ci-dessous.) 

TABLEAU  N*'  5.  —  Surcharge  maxima  et  ddcharge  minima  des  rails. 


/ 

NOMBER 

I^ISSSIKO. 

2*  ESSlfiU. 

3'  RSSIBU. 

4«K3SIb:u. 

m 

" 

1 

TYPE 

d'fjbwmilons 

u 

11 

Ii 

m  ^ 

II 

Ii 

If 

"i  " 

i 

p.  c. 

P<C, 

f-C. 

PC. 

P.  C. 

p,c. 

p,c. 

PC. 

1      £»;ls  P.-L. 

-M.  de  5™00  sans  selles . 

25 

122 

64 

68 

45 

48 

37 

96 

54 

I 

—       avecselles. 

33 

42 

47 

51 

57 

52 

46 

54 

51 

I 

d©l0"'00saijsselies. 

35 

113 

61 

105 

57 

S7 

61 

76 

62 

1           ~ 

—       aTec^Ues, 
Moyenne.     .     , 

57 

57 

44 
54 

42 
6^ 

33 

36 

43 

58 

71 

It 

41 
52 

] 

Surcbarge. 
D^charge  . 

S3 

n 

48 

56 

^«    B.  —  Les  conclusions  finales  du  travail  de  M.  CoQard  sont  reproduites  textuellement 
^'<{e««|]8  dans  Texpos^  du  rapporteur. 
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DISCUSSION    EN    SECTIONS 


->K><^^a«- 


(1"  et  2^  SECTIONS  RfiUNIES) 


stance  du  28  aotLt  1892 

Pr£sidence  de  M.   HOHENEGGER 

Secretaire  principal  :   M.   BELELOUBSKY 

Secretaire:  M.   ROSSIGNOL 

M.  Antochine,  president;  M.  Hubert,  secretaire  principal,  et  MM.  Hodeige  et  de 
TiMOXOFF,  secretaires  de  la  2**  section,  assistent  a  la  seance. 

—  La  seance  est  ouverte  h  10  heures  du  matin. 

K.  BoMignol,  en  Tabsence  du  rapporteur,  M.  Klemming,  donne  lecture  du  pas- 
sage de  I'expose  qui  en  forme  le  r6sum6  : 

Le  rapport  que  nous  pr^sentons  au  Congres  ne  peut  pretendre  a  epuiser  le  sujct,  mais 
nous  avons  cherche  a  rendre  comple,  en  lant  qu'elles  nous  ont  ele  connues,  dcs  recherches 
les  plus  importantes  faites  sur  ce  sujet,  et  des  resultats  auxquels  sont  arrives  les  expert- 
mentateurs.  Or,  il  resulte  de  ce  qui  precede  que  les  opinions  des  ingenieurs  sont  tres  diver- 
gentes  au  sujet  de  la  question  principale,  savoir  si  les  experiences  doivent  ^tre  execulees 
sur  la  voie  ou  sur  le  materiel  roulant.  Nous  sommes  d*avis  que  ce  qui  doil  etre  discute  en 
premiere  ligne,  e'est  le  point  de  depart  le  plus  rationnel  pour  les  recherches  futures  sur 
cette  matiere.  De  m^rae,  il  faut  examiner  si  des  experiences  ne  devraient  pas  etre  execut^es 
aussi  bien  sur  des  votes  d^form^es  par  fatigue  que  sur  des  votes  en  bonne  condition  et 
ayec  des  v^hicules  de  diflerentes  constructions  et  en  plus  ou  moins  bon  etat 

Comme  nous  venons  de  le  voir,  les  experimentateurs  sont  arrives  a  des  resultats  tres 
differents,  dont  ils  ont  tire  des  conclusions  tres  dtvergentes.  Cela  s'explique,  en  partie,  par 
les  differences  de  temps  et  de  circonstances  au  point  de  vue  de  la  voie  et  du  materiel.  Or. 
les  resultats  obtenus,  pris  pour  base  de  speculations  theoriques  sur  la  resistance  des  parties 
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conslitiithes  dc  la  voie,  otil  <loniu'^  dcs  fiirmules  tres  differenles.  Aussi  les  auteurs  ne  soul 
nulli'irieiit  trjiccord  sur  ce  sujet»  conimw  on  pyul  le  voir  par  les  disfusiiions  des  journaui 
lechrijqiies.  (Voir  les  articles  dc  Gcertng,  Engesser,  Zimmermanii,  dans  Ic  ZciUchrift  dex 
Vereinx  Deufwhvr  Ingi'nicun\  1890.) 

II  sei'iiil  sjins  iltHite  Iri's  iilik*  tr*jblt!idr,  pi\r  des  rechcrches  theoriques,  line  connai^- 
sance  plus  upprororulte  de  la  ^riiiideiir  des  forces  et  de  leur  mode  d'ucUon,  mats  il  oe  faul 
pas  oublier  f[iriin  gi-iiiid  iiombrc  des  hypotbeses  n«e  Ton  ndmet  dans  left  calculs  ne  soul 
pas  realist-cs  duns  \n  praliqut'  el  qiill  faul  sou  vent,  pour  ce  motif »  se  mefier  des  resutlats. 
Les  jirofils  des  biindjiprs  el  des  chanipif^ncjns  soni  alleres  psir  Ttisure,  le  devers  des  mils 
var'it%  les  nppiiis  ties  mils  oe  rest  en  1  pas  li\es  parce  cpie  le  ballast  se  com  prime  el  que  lc« 
traverses  llerbisscnl  sous  les  eburges  des  trains  — et  cela  d'nne  nianiere  irregulierc  el  tres 
dilTerenle  pour  les  deu%  files  de  rails,  Les  pressions  verticales  el  laterales  des  roues,  creees 
par  les  irregular!  les  de  la  vote,  sont  augnientees  par  des  osci  Hut  ions  simullanees  des  rou<^ 
des  vebicules,  de  sorte  que  la  resultarile  est  augmeutt'e  et  que  sa  direeljon  devienl  plus 
defavorabte  a  la  resislance  du  rail.  I\idin,  en  etudiaiit  les  ellorls,  il  ne  faul  pas  oublier  ccs 
pcliles  forces  dont  felFet  se  inanifeste  par  des  vibrations  el  qui,  dans  leur  infinile.  If 
vaillent  a  detacher  les  differenles  parties  de  la  voic  el  des  vebicules. 

Toules    ces  raisons  fonl  desirer  que  des  experiences  melboditpies,  lenanl    com  pie 
toules  les  eireonslances  partieulieres,  soieni  eiitreprises  par  les  Adminislralions  de  cbctni 
de  fer,  selon  drs  principes  poses  par  le  (lonjrri's. 


M.  Bricka.  It  €Oiiviendrait  dp  rappeler  ces  priiiripes. 

M.  Jules  MicheL  Et  cVst  ce  tjue  iimus  ne  soiiuiies  giii'^re  on  mesiirc  mi  en  tlisposi^ 
lion  de  fairo, 

Je  €rois  qiill  faudmit  mndifier  le  dernier  menihre  de  phrase  et  dire  :  «  setoti  h's 
prineipes  qu  elles  eroiront  les  meiUeiirs  >», 

le  ne  suis  pas  si  k  section  pourrait  bieii  poser  les  principes.  Pemr  ma  juirt,  je 
me  Irouvc  aussi  embaiTasse  que  M.  Klernining  pour  formuler  line  proposition. 


M.  Bricka.  11  est  certain  rpie  la  (pu'stton  nest  pas  niiire.  En  somini',  IVltid 
des  etluris  des  liaiidages  sur  les  rails  est  encore  ftirt  obscure  etvarie,  non  seulenieul 
selon  les  types,  urais  enciuv*  seloii  fetat  dans  leepicl  se  trouve  la  voie  el  selon  line  foule 
de  circonslanees  (ju'i!  est  encore  iMifM*ssilde  de  ^rnnper  rrnne  niartiere  nielhodique. 
Dans  ces  conditions,  des  experieiH't^s  sunt  riieore  necessaires;  niais  le  pt*ngrannne 
ifrn  est  pas  facile  a  dresser  el  il  nc  par;nl  [lasrpie  la  st^'litJii  suit  i»ii  elat  fie  le  faire. 

Je  prof>ose  lu  redaction  siiivanle  ; 

«  Le  (!oiif,^rr^s,  a  fires  avoir  (*ris  eonuaissanee  rlu  ra  priori  de  >1.  Kleimuing,  emet 
i(  ravis([neii  ratson  des  <*atises  nonilireus(*s  qui  font  varier  les  cttorls  exerces  sur  les 
«f  rails  par  les  Ijainlaj^es,  it  nest  pas  pussible  de  lirer  di!s  conclusions  des  etudes 
a  tailes  jusqu'ici  sur  vv  stijet.  i* 

M.  VOE  Boschan.  (',es  ct»nclusions  sont  al>S(dumeiit  exactes.  Toiitefois,  il  y  aurail 
interet  a  eiuuiailre  les  eliorts  dynauiiqnes  everees  dans  des  cas  parfaitenient 
deleruiines. 
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fly  atirait  *1onc  lieu  d«*  fairo  des  e\|H'rien(vs  iliins  drs  conditions  hi**n  diff(}ront4*s; 

^et,  dapres  eos  expcrienc'jes,  on  pourraii  non  souleriic^nl  sc  rendro  roniple  des  e (Torts 

Jes  bandages  siir  les  rails,  mais  encore  en  eoncture  que  telle  niiichine.  niarehant  a 

tpl!e  Vitesse,  dans  des  eoaditions  delenninees,  ii  pHHliiit  lels  ou  tels  resultals.  II  n'y 

a  done  pas  lieu  do  dire  qu'il  ne  faut  pas  eonf inner  les  expertenees. 


I 


M.  EoesignoL  11  me  senible  que  eette  question  est  un  pen  plus  general e  rpie  i-elle 
ue  M.  Lancrenon  a  eu  a  tmiter  ct  qni  avait  pour  objet  !a  deterniinatiou  de  Teftel 
;es  bandages  sur  les  rails  dans  les  eoiirbes. 


K.  Bncka.  La  question  que  M.  Lanerenon  a  trailee  est,  en  eflet,  bien  differnnte 
,4ie  celle-d,  11  sagissait  de  fa  resistance  des  vehieiiles  dans  les  courbi's;  iei,  il  s'agit 
ies  efforts  constants  des  bandages  snr  les  rails, 

J^ajouteque  nia  proposition  ne  lend  nullemeul,  conniie  le  suppose  M.  von  Bosehan, 

faire  cesser  les  experiences.  Je  me  bonie  a  ilire  qu  il  u'y  a  pas  de  conclusion  a  tii^^r 
ties  experiences  faites  jysqu*a  present.  Seulement,  a  nion  avis»  il  n'est  pas  possible 
de  les  faire  d*apres  nn  proi^ramine  determine,  paree  que  nnus  sonnnes  hors  d'etat  de 
preparer  le  programme  d  experiences  a  faire.  En  inlrodnisant  le  mot  « jusqu'ici  », 

r<^9er\'e  la  solution  des  difliculles  non  encore  ecarlees,  k  Texauien  des  ingeuieurs 
ue  la  question   iuteresscra   et  qui  y   trouveront   le  sujct   detudes   nttachautes* 

M.  Jalcf  Michrt.  11  y  aurait  lieu  d'ajouter  a  la  conclusion  proposce  par  SLBricka  : 
el  ex  prime  le  di'^sir  que  de  nouvelies  experienc-es  soient  enlreprises  par  les  Adnii- 
listrations  de  chemins  de  fer  «, 

H.  Bomitou.  Mais  dapres  quid  programme?  On  a  fail  des  experiences,  mais,  ii 
defaut  de  programme,  il  est  didicile  de  les  coordonner. 

^H  M.  von  fioscban.  En  eflTet,  cette  question  se  ratlache  plus  ou  moins  a  eelle  a  propos 
^Bde  laquelle  on  a  decide,  sur  la  proposititm  de  >L  rieiiedelti,  qu'il  fallail  eneadrer  les 
^■lU'ments  a  recueillir  et  qu'll  y  avait  lieu»  pour  la  Commission  intenKitionale,  de 
^'preparer  un  programme  d  apr{*s  Icquel  des  experiences  pourraii*iit  elre  I'aites, 

M.  TotjIob.  La  question  qui  nous  occupe  est  difl'ercnte  de  ctdle  de  la  resistance 
dans  les  courbes.  1/action  la  plus  dangereuse  des  trains  sur  la  voie  est  le  resultat 
I'un  choc.  11  en  est  surtout  ainsi  des  efforts  transmis  par  Tessicu   tlavant  tie  la 
'machine,  qui  paraissent  les  plus  importants. 

H.  von  Boschan.  II  parait  quil  y  a  malentendu  an  sujet  de  la  question  a  laquelle  se 
rapporie  la  proposition  de  M.  Beuedi'lti.  II  nVst  pas  question  de  resistance  dans  la 

leslion  a  laquelle  j'ai  voulu  faire  allusion.  Cest  sur  les  efforts  dynamiques  que  se 
:int  tons  les  calculs  pour  deterniiner  les  matitVes  a  employer  dans  la  voie.  Si  Ton 
eul  faire  de^  essais  afm  de  calculer  les  efforts  auxquels  sont  soumis  les  maleriaux 

les  elements  qui  constituent  la  voie,  11  faut  d'al)ord  e^nnaltre  les  forces  sollici- 
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tantes.  Le  Congr^s  ayant  d6cid6  en  assemble  pl^ni^re  qu'il  y  a  lieu  de  continuer  les 
essais  sur  ce  point,  il  faut,  commc  premidre  condition,  determiner  les  efforts  djrna- 
miques,  c'est-a-dire  les  effets  des  chocs. 

Les  deux  questions  sont  diffdrcntes  sans  douto,  niais  T^tude  de  celle  qui  nous 
occupe  ouvrira  dejii  un  vaste  champ  de  recherches  dont  Texploration  pourra  6tre 
utilisce  pour  la  solution  de  la  question  V-A. 

K.  Toulon.  Malgre  les  analogies  que  prcisentcnt  entro  elles  les  questions  IV  et  V-A, 
il  semble  possible  de  separer  les  essais  qui  se  rapportent  aux  efforts  dynamiques 
des  bandages  sur  la  voie,  des  experiences  dcmandecs  pour  I'etude  des  rapports  de  la 
voie  et  du  materiel  roulant. 

—  Les  conclusions  proposees  par  M.  Bricka  sont  mises  aux  v&ix  et  adopttes  avec 
Taddition  proposee  par  M.  Michel. 
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DISCUSSION  EN  SEANCE  PLENIERE 


Stance  da  29  aotLt  1892 


PrAsidence  de  M.  le  lieutenant  g6n6ral  N.  de  PETROFF 

K.  le  President.  La  parole  est  k  M.  le  secretaire  de  la  i^  section. 
K.  BoMignol  donne  lecture  du  document  suivant : 

Rapport  des  1'*  et  2*  sections  pennies. 

«  Les  sections,  apr^s  avoir  pris  connaissance  du  rapport  de  M.  Klemming, 
proposent  au  Congr^s  le  projet  de  conclusions  suivant : 

CONCLUSIONS 

«  Le  Congrds  6met  I'avis  qu'en  raison  des  causes  nombreuses  qui  font  varier  les 
cc  efforts  exerces  sur  les  rails  par  les  bandages,  il  n'est  pas  possible  de  tirer  des 
cc  conclusions  des  etudes  faites  jusqu'ici  sur  ce  sujet,  et  exprime  le  desir  que  de 
<c  nouvelles  experiences  soient  entreprises  par  les  Administrations  de  chemins 
«  de  fer.  » 

—  Ces  conclusions  sont  adoptees  par  Tassemblee  pie>ni6re  sans  observations. 
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QUESTION   V-A 
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LA  VOTE   ET   LE   MATERIEL   ROULANT 


-*l- 


Condilions  d'etablissemenL  de  la  voie  au  point  de  vue  des  charges 
qui  doivent  la  parcourir. 


Rapporteur  :  M.  Ast,  conseiller  de  regence  I.  et  R.,  directeur  des  voies  et  travaux 
du  chemin  de  fer  dii  Nord  Empereur  Ferdinand  d'Autriche. 
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EIXIP  OSltl 


Par  WiLHELM  AST 

C03CSeil.LBR  DB  H(WE:<CE  I.  ET  R.,  DIRBCTBUR  DB  LA  CONSTRUCTION  BT  DB  L'BNTRBTIBN  DB  LA  VOIB  DU  CHEMIN  DB  I 

DU  NORD  ^MPKREUR  FERDINAND  D'AUTRICBE. 


[Traduction^ 


(Texie  original.) 


INTRODUCTION. 

L'etablissenient  de  la  voie  ferr6e  et 
les  dispositions  du  materiel  (locomo- 
tives et  wagons)  api)ele  a  y  circuler 
sonl  li6s  entre  eux  par  la  double  con- 
dition que  d'une   part  la  voie  doit 
supporter  et  guider  ce  materiel  et  que 
^'autre  part  celui-ci  doit  6tre  ^troite- 
^Bixi  lie  a  la  forme  et  aux  dimensions 
^®  la  voie  et  obeir  avec  le  plus  d'ai- 
^^Q^  possible  a  la  direction  qu'elle 
*iii  imprime.  D'autrepart,  les  dimen- 
s^oiis  de  la  voie  sont  strictement  limi- 
ts par  d'autres  considerations. 

^ous  exigeons,  par  consequent,  de  la 

^^ie,  une  resistance  suffisante  a  tons 

te^  efforts  de  pression  et  de  choc  pro- 

*^Us  par  les  v6hicules,  etnous  deman- 

*oiis  au  materiel    roulant  que    son 


EINLEITUNG. 

Die  Bauart  der  Eisenbahn-Gleise 
und  des  dariiber  rollenden  Materiales 
(Locomotiven  und  Wagen)  ist  g^en- 
seitig  dadurch  bedingt,  das  einerseits 
das  Gleis  das  rollende  Material  zu 
stiitzen  und  zu  lei  ten  hat,  anderer- 
seits  das  rollende  Material  den  — 
durch  anderweitige  Riicksichten  — 
beschrankten  Formen  und  Abmessun- 
gen  der  Gleise  angepasst  sein  und  der 
Gleisflihrung  bei  seiner  Bewegung 
moglichst  leicht  folgen  soil. 

Wir  fordern  hienach  vom  Gleise, 
dass  es  alien  Druck-  und  Stosswirkun- 
gen  der  Fahrzeuge  geniigende  Wider- 
standskraft  entgegensetze,  und  wir 
verlangen  vom  rollenden  Materiale, 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^^p              ^^^^^^^^^^^^H 

^                                   ^^^^^^H 

^^^^^H         mode  do  ronslriiclion  garautisse  iiiii' 

dass  seine  Banart  eine  tyleichraassij^^* 

^^^^^H         ehai\re  unilbrnie  des  essieiix  ot  mu^ 

Belastong  der  Achsen  und  einenzwan- 

^^^^^^H         ciirntaliitti  aispo  rles  %'6hiciilcs. 

^losen  Han^^  der  Fidir*zeujro  gew^hr- 

leiste. 

^^^^^H            Ma1^meoHodi3[i»ndancomnpnM|ue, 

Uii^^eachlut    tlitiser    gegenseitigeii 

^^^^^H         la  const  met  ion  <les  voios,  ct  la  con- 

Abliangigkeit>  haben  sich   doch  die 

^^^^^H         sti'uctioii  rlu  materiel  se   sont  deve- 

Banart  der  Pfleise  und  jene  des  rollen- 

^^^^^H          loppes  [ndepndaitimcni  ot  los    pi^o- 

den  ^lateriales  zum  Tbeile  selbststan- 

^^^^^H         gf^^n'onl  pas  taiijoiuN  <*MtM>qiit\aients. 

(ii^*  entwickelt  nnd  niclit  immer  glei- 

^^^^^H 

chen  Scliritt  gebalten. 

^^^^^H             Cela  sexpliquo  s[   Fori   consjriere 

Dies  wij'il  erklarlicli,  wenn  man 

^^^^^H         que  la  constrvielion  dos  loconiotjvos 

er\viigt»  dass  die  Bniiarl  der  Loenrao- 

^^^^^H         et  des  wagons  pent  H^accomodor  I'aci- 

tiven  nnd  derWagen  sich  verlmltniss- 

^^^^^H          lenient  et  vile  anx  diverges  exijjences 

massig  leicht  und  i*asch  den  jeweili- 

^^^^^H          du  traOc.  vu  qiin  res  niodilications  ih^ 

gen  Yerkehrsanfordei'ungen  aupa&'^en 

^^^^^^H          iioi'tent   ordinairemcnt    que   ^uv   un 

lasst,  da  sich  jede  Aendernng  zunachst 

^^^^^H          nombi'e  relativenient  reslreint  fie  vi'^- 

meistnnr  anf  eine  geriuge  Zahl  von 

^^^^^H          liicules.  Pour  la  voio  an  coutrairo  un 

Falirzeugen  ei^lreckt,  dass  hinge^:»n 

^^^^^H          pi'0((i*6s  dans  Tart  de  la  coustrucHou 

Aenderungen  in  tier  Dauart  der  Gleise 

^^^^^H          ue  devienl  nttle  que  lorsqne  les  modi- 

erst  nntzbar  werden.  wenn  diesellMm 

^^^^^H          fications  sent  eti'ectuees  sui*  tout  un 

a u  f  ga uyA ' u  L i n iennetzen  d  u rchgt*ru hrt 

^^^^^H          reseau.  Tontc  niodiiieation  de  la  vote 

sind,  wodiirch  jede  solche  Aeuder^uiig 

^^^^^H          conihiit  done  a  des  du|>Gnses  eonsi- 

solbrt  die  grosste  okonomisclio  Trag- 

^^^^^H 

weite  ge^viunt, 

^^^^^H              Cetteronsideralionjnstifleile  pt'jiue 

'        Hiedurcli  ersebeint  aber  von  vom- 

^^^^^H          al>ord  une  tiiuvniire  d  esi^ril  nn   i>eu 

hereiii   ein    gewisser    conservaliver 

^^^^^^H          con!f=iei'va trice  qiiVni  conslale  chez  les 

Sinn  der(  Iberbau-lngenienre  gei'^chl- 

^^^^^^H           ingenietiis  df'  la  vrde;  et.  en  elfbt,  le 

fertigt,  uirl  in  dei*  Tbat  lebrt  uns  die 

^^^^^H          developpoiuenl  do  la  vote  rerm>  nous 

GescbielitL'  der  Bauart  der  Eisenbahu- 

^^^^^^H           nio]ifnM|uequelquenonil»!Hnixrin  aient 

(rleise,   dass,    wie  zaldlos  aucb   die 

^^^^^^H           ele  If'sefl'nrts  (Viits  pour  itcilertionner 

,     B^^strelmugen     sind,     die     ein^elneu 

^^^^^^H           les  divers  elenienls  de  la  supershnir- 

Thcile  des  Obe[*ba  ues  zn  vervol  kom  in- 

^^^^^^H          ture,  la  disposition  generate  de  1  en- 

nen,   docti    die   Gesanimt-anonlnung 

^^^^^^H          seniblo  est  en  souiuu^  restee  la  nienie 

'     dessetben  voiu  Beginne  des  Eisenbahn- 

^^^^^H          depnis  lorigine  des  cheuiins  de  ier 

banes  bis  beuto  in  der    HaupUache 

^^^^^H         j us:iu'a  nos  jours. 

dieselbegeblicbeu  ist. 
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Vu  les  dangers  qui  naitraient  pour 
rexploitation  de  la  non  observation 
des  conditions  mutuelles  piticitoes 
entre  la  voie  el  le  materiel  roulant,  il 
parait  indisi)ensable  de  s'assui*er  do 
temps  en  temps  si  requilibi*e  n'est  pas 
com  prom  is. 


Les  i-echerchcs  a  faii-e  dans  ce  but 
apparlionnent  aux  problemes  les  plus 
aitlus  de  la  technique  dos  chemins  de 
feret  les  efforts  les  plus  iHjrseverants 
laits  de[»uis  Torigine  des  chemins  de 
fer  i>ar  les  praticiens  les  pluseminents 
ne  sent  i)Oint  parvenus  a  eclaircir  les 
efi'ets  statiques  et  dynamiques  si  com- 
pliquees  «jui  doivent  etre  prises  en 
consideration. 


II  ny  a  guere  une  Administration 
de  chemin  de  fer  (jui  aurait  pu  sc< 
soustraii*e  au  besoin  de  [)lus  en  plus 
pressant  de  nos  jours  daccelorer  les 
rransi)Orts.  Pour  sulfire  a  ces  exi- 
gences, on  a  cherche  a  abre^er  les 
routes  internationales  en  les  utilisant 
des  sections  deravora))les  (comme 
trace  et  comme  profil).  II  a  d(mc  I'allu 
augmenter  le  poids  adhei*ent  des  loro- 
motives,  d*autant  plus  que  la  (thar^e 
des  trains  augmenlail  en  meme  temps. 


Bei  den  gefahren,  welche  dem  Ei- 
senbahnbetriebc  aus  der  Nichtbeach- 
tung  der  vorgonannten  wechselseiti- 
\^en  Bedingungen  zwischen  Gleis  und 
rollendom  Materiale  envachsen  miiss- 
ten,  erscheint  os  unvermeidlich,  von 
Zeit  zu  Zeit  lestzustellen,  ob  das  erl'or- 
derliche  Gleichgewicht  zwischen 
Gleis  und  rollendem  Materiale  nicht 
etwa  bereits  zu  Ungunsten  des  einen 
odor  (les  anderen  iibei'schritten  ist. 

Die  beztiglichen  Untersuchungen 
gehoren  indess  zu  den  allersclnvie- 
rigsten  Aufgaben  der  Eisenbahn-Tech- 
nik»  r  und  den  voni  Boginne  des  Eisen- 
bahnbaucs  bis  heuto  Ibrtgesetzten 
R^miilmngen  der  heiTorragen<lsten 
Fachmanner  ist  es  bisher  nicht  gelun- 
gen,  die  erwiinschto  Klarheit  in  die 
so  iiberaus  verwickelten  statisclien 
und  dynamischen  Vorhaltnisse,  wel- 
(ihe  bier  in  Betracht  kommen  zu 
bringen. 

Dem  gogenwartig  imnier  lautei' 
werdenden  Verlangon  nach  Beschleu- 
nigung  des  Yerkehres  konnti-i  sich 
kaum  eine  l]ahnverwaltung  entzie- 
hen;  —  man  suchtc  diesem  Bediirl- 
nisse  durch  Einbezieliung  (inNeigung 
und  Alignement)  ungtinstiger  Strec- 
ken  zur  Abkiirzung  internationaler 
Routen  und  soliin  durch  Yei*starkun^^ 
des  Adhasionsgew'ichtes  der  L(jcomo- 
tive,  durch  Yergrosserung  der  Zug- 
belastungzu  entsprachen,  und  gelangte 
so  (»inei*soits  zu    vermehrter,.  Inans- 
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L'augmentation  des  transports  et 
leiir  acceleration  se  sont  realisees, 
(les  deux  cotes  <le  TOcean  avec  uno 
rapidite  etonnante,  etont  fait  recher- 
cher  avec  ardeiir  les  relations  exis- 
tantes  entre  les  conditions  changecs 
du  trade  et  la  siij)erstructure  restee  la 
menie. 

On  pent  a  cet  ej^^ard  renvoyer 
aux  experiences  laites  pendant  ces 
dcM'nieres  annees  en  France,  en  Bel- 
^nque,  en  AUeniagne,  et  aux  conclu- 
sions redii^ees  par  les  Comites  pour 
Tetude  des  rails,  de  Philadelpliie,  do 
Vienne  et  de  l>erlin. 

Le  Congres  international  obeita  ce 
inouvenient  en  portant  a  I'ordre  du 
jour  de  s(^s  deliberations  une  seric  de 
questions  ayanl  rapport  a  ce  su  jet  im- 
portant. 

La  question  dont  nous  avons  ete 
chari^^e  de  faire  I'expose,  a  une  ei)oque 
fieja  avance(j  est  ainsi  congue  :  «  Con- 
ditions d'etablissenient  de  la  voie  au 
point  devue  des  charges  qui  doivent 
la  parcourir.  » 

Dans  ces  conditions,  il  n'etait  pas 
possible  d'etudier  la  question  d'une 
facon  complete.  Nous  avons  dii  nous 
borner,  en   naivoyant   aux  publica- 


pruclinahmo  der  Gleise,  andererseits 
zu  neuen  Bauaii;en  der  Fahrbetriebs- 
mittel. 

Diese  Steigorung  und  Beschleuni- 
gung  des  Verkehres  vollzog  sich  dies- 
seits  und  jenseits  des  Oceans  mit  ele- 
nienlarer  Rascliheit  und  gab  die 
Veranlassuncr,  den  Beziehungen  zwis- 
chen  den  geanderten  Yerkehrsver- 
haltnissen  und  den  bestehenden  Ober- 
l)ausystemen  mit  Eifer  nachzufor- 
sclien. 

Es  wird  diesbeziiglich  auf  die  in  den 
letzten  Jahren  in  Franki*eich,  Belgien 
und  Dcutschland  durcligefiihrton  Ex- 
perimente,  aut*  die  Yerhandlungen 
der  Schinen-Comites  in  Philadelphia, 
Wien  unfl  Berlin  hingewioseu. 

Der  internationaie  Gongi'ess  folgt 
dem  Zuge  der  Zeit,  weun  er  diesen 
wichtigen  Gegentand  in  einer  Reihe 
von  Fragen  vor  seinem  Forum  zur 
Discussion  bringt. 

Das  uns  iiber  die  Frago  :  «  Welches 
sind  die  Bedingungen  fiir  die  Her- 
stellung  des  Gleises  hinsichtlich  der 
darauf  verkehi*enden  Lasten?>  («  Con- 
ditions d  etablissement  de  la  voie  au 
point  de  vue  des  charges  qui  doivent 
la  parcourir  »)  in  voi^eriikter  Zieit 
iibertratrene  Referat  konute  von  einem 
Praktiker  nur  einseitig  und  unvoU- 
stiindig  bearbeitet  weixlen,  es  musste 
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lions  (')  connues,  a  iiidiqiiei-  coiiiiiient 
on  i)Ouvait  mettre  a  profit  dans  la 
construction  do  la  voie  les  resultals 
des  noavelles  rochorchos  theoriques, 
ainsi  que  des  etudes  ex|)erinientales 
les  plus  recentes;  k  roccasion,  nous 
avons  fait  rossortir  jusqu'a  quel  point 
ces  I'ochorches  ct  etudos  olaient  en 
d^sacconl  avec  les  idees  admises 
jusqu'ici. 

Nous  n'avons  pu  quefflourer  les 
nombreuses  dispositions  do  detail  ex- 
p6riment(^  ci  ot  la,  niais  n'a yant  pas 
encore  fait  leur  preuves. 

Uno  etude  <le  ccitte  nature  devra 
Ic^iquenient  s'occuikm*  d'abord  de^ 
points  suivants  : 

I.  Nature  et  grandeur  des  efibi-ts 
resultant  des  cbarges  en  inou- 
veuient  (foi-ces  exterieures). 
II.  Grandeur  des  reactions  provo- 
quees  par  ces  forces  dans  Ten- 
semble  de  la  superstructure 
ainsi  que  dans  les  diflerentes 
panics  qui  la  constituent 
(forces  interieures). 
III.  Grandeur  des  fatigues  admis- 
sibles  )K)ur  les  materiaux  de 
la  suix)i*structure. 

(*}  On  trouvera  k  la  fin  de  rex[)0&^  une 
liste  des  pablications  utilisdes,  pour  le  pre- 
sent travail.  Les  emprunts  qui  y  sont  faits 
seroat  signalds  par  un  ast^risquo  ♦  ou  par  un 
mst^risque  (*}  suivi  d*un  num^ro. 


sicli  unterden  gegebonen  Yerhaltnis- 
sen  lediglicb  unter  Hinweis  auf  be- 
kannte  Publicationen  *)  und  unter 
Mittbeilungeingefiilii*ter,Jedocbnicht 
erprobter  Anorrlnungen  auf  die  Fest- 
stellung  begrenzen,  inwieierne  die 
beziigliclien  neueren  tliooretisclien 
Untersucbungen  und  experinientellen 
Ermittlungen  zu  Eigebnisson  fiibren, 
welclie  von  })islier  festgebaltenen 
Anscbauungen  al)weiclieu  und  inwie- 
weit  diese  Ergebnisse  die  Bauart  der 
Geleisezu  beeinfiussn  verniogen. 

Jede  rlerartige  Untersucbung  wird 
sicb  naturgemass  dainit  zu  bescbafti- 
Li^en  baben : 

I.  die  Art  und  Grosse  der  durcb  die 
bewegten  Lasten  erzeugten  Kraft- 
wirkungen  (iiussere  Krafte), 
II.  die  Grosse  der  durcb  diese  Kriifte 
berbeigefiihrten  Anstrengungen 
(\ei>  Oberbaues  in  seiner  Ge- 
saninitheit,  wie  in  seinen  Tbei- 
len  (innere  Krafte), 

III.  die  Grosse  der  zuliissigen  Inan- 
sprucbnahme  der  Materialien  der 
Oberbau-Constructionen 

(')  Em  Verzeichniss  der  bei  der  vorliegen- 
den  Arbeit  bonQtzten  Publicationen  ist  ann 
Schlusse  des  Referats  angefilgt  und  wird 
an  den  betreffenden  Stellen  jeweilig  durch 
ein  Sternchen  *  respective  durch  ein  Stem- 
cben  (*;  mit  einer  Nummer  darauf  verwiesen 
werden. 
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Et  en  fled u ire  eiisuite  : 
lY.  La  i*esistance  que  la  voio  et  ses 

elements  constitutifs  sont  capa- 

l)l(»s  rrollVir; 
V.  Les  fornie.s  les  plus  convenables 

pour  les  elements  constitutifs  de 

la  voi(». 


zu  hezifleni  und  hienach  : 
IV.  die     Widerstandsfahigkeit     des 

(lleises  und  seiner  Bestandlheile 

und, 
V.  die  zweckmassigsten  Formen  der 

Hestandtheile    des     Gleises    zu 

ei-mitteln. 


CIIAIMTRE  PiiEMIER. 

Katnre  et  grandeur  des  forces  resultant     I 
du  mouvement  des  charges  et  agissant 
sur  la  voie  i 

(forces  (^xterieur(»s). 

II  <»sl  de  la  plusi^^rande  imporlancx^ 
pour  les  discussions  qui  voni  suivn* 
<!(»  s(»  faii*e  une  ide(^  d(^  la  nature  et  de 
la  ^n-andeur  des  forces  i-esultant  dn 
mouvement  des  char.ires  o\  aprissant 
>iui'  la  voie.  ] 

Par  l(»s  pressions  verticales.   lah*-  ' 
rales  (»t  loujiritudinales  (|u*ils  exercent 

sur  la  voie,  les  vchiculos  en,u:endront  I 

d:*s  ('lian^tMmmts  de  forme  consistani  , 
on    ahaissemonts,    flexions,    jarrots. 

I'ijiauos  et  entraineuKMits.  , 


Cos  clian.LrenKmls  d(»  forme  troii- 
blent  la  marche  roij:uliei*e  des  volii- 
<ul(»s  el,  do  ce  chef,  exorccnl  uuo 
influence  sur  la  ixrandtMir  des  (qi*oi-ls 
ilov(do[)j)es  par  les  vehiculos.  I/im- 
portan(-(»    des    al)aiss('m(Mils    cl    dos 


[.  ABSCHNITT. 

Art  und  Grosse  der  Einwirkongeii 
des  Betriebes  auf  das  Gleise 

(iiussere  Kriifte). 

Fiir  die  nachstehenden  Eitirteruu- 
i^en  ist  es  zunachst  von  der  {^i-ossten 
Wichtij^^keit,  uIhm-  die  Ai*t  und  das 
Mass  jener  Einwirkungon  ein  Bild  zu 
erhalten,  welchen  das  (ileiso  unter 
d(Mi  Vor^^anjren  des  Betriebes  au^?e- 
setzt  ist. 

Die  FahrzeuLre  hewirken  durch  die 
Pi*essunu-on,  welche  sie  auf  das  Gleise 
nach  d(Mi  verschiedenen  Hauptrich- 
tuuiren  :  vertical ,  scutlich  und  der 
Lan*re  nach,  ausiihen,  Formverilnde- 
runiren  desselhen,  welche  in  Senkun- 
ju^en,  Durclihie^'uniren  und  Verschie- 
bunjjren  hestehen. 

Die  Formveranderunjren  stoitiiiden 
r(*^elmassijiren  Ganic  der  Fahraeu;?e 
und  b(H3in(lussen  dadurch  die  (iriisse 
der  Kriifte,  welche  die  Fahi'zeuge 
entwickeln.  Die  Gi-osse  dor  Sen- 
kunixen  und  der  Biegfunprsmomente, 
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tiioiiients  do  Hexion,  qui  delermineut 
la  fatigue  des  niatoriaux,  deixjiideiit, 
aiiisi  que  les  deplacemeiits  de  la  voie 
entiere,  non  seulement  do  la  grandeur 
des  ellbrls  dus  au  mouveiuonl  des 
veliiculos,  niaisaussi  de  la  resistance 
i|ii(»  la  voie  ot  son  assiotlo  peuvent 
oflrir. 

Nousdevrions  (outd  abord  determi- 
ner rimi>ortancedeslbrcesexterieui*es 
aclives  dues  aux  vehicules.  Mais  cette 
question  devant  eli"e  traitee  d'une 
lacon  speciale  dans  Texpose  sur  la 
question  IV  soumise  au  Gongres 
(Ellbrt  des  ])andages  sur  les  rails), 
uous  nous  bornerons,  dans  noire  tra- 
vail, a  donner  un  a[X}r^u  general  des 
cHefs  des  forces  en  question. 


welclie  die  Material-lieansprcuhun- 
genbedingen,  und  dieVerschiebungen 
desGleises  sind  sowohl  vonderGrosse 
der  von  den  Fahrzeugen  herriiln'en- 
dcn  Krafte,  als  von  der  Widerstands- 
fiiliigkeitdesGleisesund  seiner  Unter- 
lagen  abhangig. 


Zuniichst  sollte  die  Gr6ss3  der  iius- 
seren  activen,  von  den  Fahrzeugen 
herriihrenden  Kriifle  erortert  wei*den. 

Da  dieser  Gegenstand  in  dem  Refe- 
rate  dei*  dem  Congresse  vorgelegten 
Frage  IV  (ElTort  des  bandages  sur  les 
rails)  besondere  Behandlung  finden 
wird,so  goniigt  es,  fiir  die  vorliegende 
Arl>cit  lediglicli  eine  allgemeine 
Uebersicht  iiber  die  in  Rede  stehen- 
den  Kraftiiusserungen  zu  geben. 


A.   —  Efforts  verticaux  des  vehicules. 

Charges  en  repos. 

Les  efforts  veiMicaux  des  vehicules 
sent  dus  en  i»r(»mier  lieu  au  poids 
iivec  lequel  ils  pesent  sur  la  voie. 

Ij\  grandeur  de  rellbrt  exerce  de  j 
ce  chef,  conslitue  lefl'ort  slatique  du 
train  et  dei>end,  d'une  part,  de  Tim- 
l>orlance  et  de  la  i*ei»ai*lition  des  pi*es- 
sions  isolc*es  que  les  roues  exercent 
sur  les  I'ails,  d'autre  part,  de  la  i*eac- 
fion  qui  i-esulle  de  Telasticile  de  la 
voie. 


A.  —  Die  verticalen  'Wirkungen 
der  Fahrzeuge. 

Ruhelast. 

Die  verticalen  AVii'kungen  der 
Fahrzeuge  werden  zunachst  von  dem 
(Jewichte  verursacht,  mit  welchem 
dieselben  auf  das  Gleise  driicken. 

Der  iJetragderWirkung  aus  diesem 
Anlasse  —  die  statische  Wirkung  des 
Eisenbahnzuges  —  hinigt  einei'seits 
vonderGrosse  und  VeHhei  lung  der 
Einzelndriicke  ab,  welche  durch  die 
Rjider  auf  die  Schienen  ausgeiibt 
A^erden,  andererscuts  von  der  Gegen- 
wirkung,  welche  aus  der  Nachgie- 
bigkeit  des  Gleises  i-esultirt. 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^^H                  ^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^^^^^^^^^^^B                           ^^^^^^^^^H 

^^^^^H             Sur  une  vole  de  in^sist^ince  dounee 

Die  gHissten  Raddriicke.  veroinigt 

^^^^^^B         les  efTorts  nr^ixima  .^^enint  dotenninf^s 

nutderdichtesten  Stelhiug  der  Rader, 

^^^^^^H         par  les  nnif^^  en  uieinc^  toni[}s  l^^s  [Jus 

sind  massgebeud  ihiMlie  Hen'orbrio-       ' 

^^^^^^H         chargees  oi  los  nioinsoBpacees. 

gung  tier  grdssten  Wii'kung  auf  eiiie 

Gleise-Constriiction  mit  bestimmtem 

Nachgiebigweitsgrade. 

^^^^^H            La  locomotive  est  g^nefalemeiit  le 

Dasjenige  Fahrzeug,   welches  die 

^^^^^^H         vehknile  d^ns  loquel  on  iY:^nconti'o  a  la 

grossten    Raddriicke   und  kiirzesten 

^^^^^^1         foi:^  los  roues  les  i>]tis  cliargees  ot  les 

Achsenf  lerntrngen  hat,  ist  in  der  Bt^©l 

^^^^^^B         plus  falbles  ecartemeuts  d  essioux. 

die  LocooHJtive. 

^^^^^H             Pour  les  chf^mins  de   fer    seeon- 

Bei    Secundai'-    und  Schnialspur- 

^^^^^H         dain^s.  los  essieux  les  [ilus  chaises 

bahnen  kann  fiauflg  der  Achsdruck 

^^^^^H         pement  souvent  Atm  ceiix  des  wagons 

der  von  Hauptbahnen  iibei^ehenden 

^^^^^^H         veiiant  des«i:ratKlos  lignes. 

AVarren   als   die  starkste    Belastnng 

auftreten. 

^^^^^H             A  I'ongine  des  chemius  dn  lew  la 

Bei   normalspurigen  Ilaupthahnen 

^^^^^^H         plus  grande  charge  produito  par  tes 

betinig  zur  Zeil  des  Beginnes  des  Ei- 

^^^^^H         n>ues  des locomotives  en  usage  sur  les 

senhabnbetriebes  der  gWisste  ninick 

^^^^^^H         ]  igiiBs  princi  p<i  les  a  vo  le  nurii  i  a  le  eta  i  I 

del'  Lncumutivnider  circa  3  Toniien. 

^^^^^^H         d'environ  trois  touues.  Aiijiiurdliui, 

Gegenwartig  ist  derselbe  im  Linien^ 

^^^^^H         le  chitlVe  rle  sept  tonnes  a  ^t^  fixe 

bereiche     des     Vei'oines    deutscher 

^^^^^H         comme    valenr    maximum    de    cette 

Eisenbahn-Verwallungen    als    Maxi- 

^^^^^H         charge  sui-  les  ligiies  faisaiii  jiarrie  du 

malweilh   mit    7  Tonnen    beslinuut. 

^^^^^^H         A^ereiu  des  eheminsde lers  atlemands. 

wahrend   in    Franki-eicb,    England, 

^^^^^H         taiidisquY'n  France, en  Angleterro^en 

Belgien^  etc.  LocomHt  i veil  luilhuhoi'eu 

^^^^^H         Bidgique,  etc  il  y  a  des  locomotives 

Raddrueken  im  Belriebestehen, 

^^^^^^H         ea  s(?rvice  exercant  une  press  ion  su- 

^^^^^^H 

^^^^^^H            La  charge  maxinuiui  pnr  r^iue  des 

Die  niaximale  Belastuug  der  Lot^- 

^^^^^^m        locomotives  (comme  aussi  celle  par 

motivnider  (nicht  minder  jene  der 

^^^^^^H        roue  de$  wagons),  s'est  done  ])lits  que 

Wagenrader)  hat  sich  sohin  seit  Ein- 

^^^^^^H         doublee  de)mis  reiablissement  di^s  che- 

tuhning  des  I)ampflH"lriid)es  niehr  als 

^^^^^^H         mins  de  ter,  et  rou  pout  constater  que 

verdoppell   uufl  isl  die  Tendenz  der 

^^^^^H         les  ingeuieui'B  de  la  traction  teiident 

Maschiuen-  Ingenieure     wahr/uneh- 

^^^^^H         encore  a  augiuenter  cetto  charge. 

men.  dieses  Gewicbl  iioch  zu  sieigeni. 

^^^^^H             Le  niveau  iuegal  des  deux  files  des 

Aenderungen  in  der  statischeu  Be- 

^^^^^^^^^^^^^^H                      ^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^■^^^^^^^^^p                  ^^^^^^^^^^^H 

■ 

rail^  (flan.s  les  coB^Ss^et  aussi  on 

lastung  des  Gleises  darch  die  Rader 

^^1 

ligne  di'uile  en  cas  freiiti^erion  defec- 

der  Fahrzeu^^e  entslehen  durch  die 

^^H 

iileux  de  la  vuiij)  duloriiiiuc  uue  va- 

un^doiche    H6!ienlai/e  der  Schienen- 

^1 

riatioQ  dans  la  rt^iartition  de  la  charge 

striinge  (in  ( jirven  uder  in  Geradcn  bei 

^1 

statique,  exorctk?  sur  la  voie  par  les 

man^'elhartor  Ei'haUunLr),inden]  nach 

^1 

^m    pouos  des  veil icu les,  Geia  s'oxijlique 
^B  aisi^meut  ^^r  lo  iletdacemi^iit  lat«5ral 

Ma^sirabe  derCHjei'neii^ani^'  des  Gleises 

^^M 

dor  Stdiwerjmnkt  <let?  Fahrzeuges  sich 

^^M 

du  o^nii'o  de  graviW  dos  v^hiculeii  eji 

seitlicli      vorschieM,      iiberdies    die 

^H 

raison  de  riucliuaison  traiisversale 

Spannuu|>  der  Tragfedern  sich  modi- 

^1 

de  la  voie,  ce  qui  arnone  vine  varialiou 

Ijcirt. 

^1 

de6if*i»^iimsdeMvssiM"Ls(lesuhii»eusioii. 

^1 

Lh  chaise  j^tatique  exercoe  sur  la 

Diestatische  Bcdastimj^des  Gleises, 

^1 

roie^  resuluini  dt>  la  mparlitiou  des 

das  ist  die  Raddriicke  iind  ihre  Vei*- 

j^M 

roue»  el  do  leur  cliarirc  iiirlividiiellu 

Iheiluni^^  auf  die  Scdiienen,  sind  fiir 

'^M 

sonl  facilfs  a  diitjerinincr  dans  chaqiio 

den  Einzelfidl  leicht  zu  eruiix^n;  ibre 

^M 

cas;  quant  a  ses  eilets,  ils  sont  les 

Wirkun^en  auf  das  Gleiss  sind  aber 

^M 

suivants : 

folgentle : 

^M 

Enfoncement  des  su|>[jorts  dans  le 

Ein  Eindriieken  iU^v  Uolerla^'en  in 

^M 

ballastagcs  imiiression  df»g  rails  dans 

die  Bettinj.%  ein  Einpressen  dor  Schie- 

^^1 

l69  suppoits  (travorses),  floxiun  (et,  le 

nen    in    die  Unterlage  (Schwellon), 

^^1 

^Mi  cas  6ch^ant  ljri:$)  des  rails,  traverses. 

eine  Biegun^  (eventuell  Bi'ecben)  der 

^H 

P       eclisseset  plaques  d'appiii. 

Scliienen,  Schwellen»  Laschenund 
Flatten. 

M 

^W      Ges  islfets  unt,    par  roaclion,   uum 

Diese  Wirkunj-reu  haben  wieder  auf 

^^M 

influence  i>erturba trice  sur  la  inarche 

den  Gang  der  Falji'zeuge  einon  stoi^n- 

^M 

lies  vehicules  et  augmentent  de  ce 

den  Einfluss,  and  vei*starken  —  wie 

^M 

chef,coinuic  nous  lo  vori'ons  plus  loin, 

weitei's  ercjrierl  wird  —  die  Bela-stung 

^M 

les  efforts  exerces  sur  In  \  ^io 

des  (rleisos. 

H 

Charges  en  uiouveuient. 

Bewe;j:te  Last. 

1 

Les  ofTiirU  s^latuiiies  oxercds  sur  la 

Die     slatischen    Wii^kungen    d.-r 

H 

Tofe  par  les  vehicules  sont  niodifiets 

Fall rzeu^Lre  auf  da«i  Gloise  werden  in 

^1 

d*une  facon  Ux*h  complexe   par  les 

der  ma]inigraUij^slt>n  Art  verandert 

^1 

forces  mises  en  jeu  lor^jue  lo^  vcihi- 

durch  die  Krafle,  welche  duiTh  die 

^H 

coles  sent  en  mouvement. 

L 

Bewegun^'   dor   Fahrzenge   geweckt 
werden. 

j 
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Ce^  edhvts  iir^^nnoiit  iiais^ianco  on 
partie  thills  les  vehicrilcs  LHix-iiieincs 
par  suih?  fill  nioiiV('in<*rit  rolatil"  des 
masses,  mouvemenl  qui  so  prodiiit 
aus!?i  sor  luin  voio  absolumont  fixe  et 
stable »  et  Gil  partie  dans  la  road  ion 
qu  opix)se  la  voie  coinprimee  et  depla- 
cie,  agissant  snr  les  v^hicnlos,  conime 
s  lis  1*011  la  lent  siir  line  chaine  foi'inee 
1 1  'ele  1  lien  Is  sepa  res. 


I/'  niuiivernent  des  vehieules,  en 
raistin  do  linir  vilesse,  iiiflne  de  dif- 
feniiites  fiieiMis  siir  reflorl  veiiical 
qn'ils  oxereent  snr  la  voie,  notam- 
iiieiit  : 

a)  Par  siiilo  des  niouvemenls  pcr- 
turbaicmrs  de  la  loeouH»Hve,  il 
se  prodnil  des  variations  dans  In 
charge  desessieux  quiaUeiLraeid 
line  t.n'ande  i!n]>ortanee,  nolarii- 
nient  \Hnn-  les  loroniofives  a 
trots  essieiix;  de  plus,  les  roues 
desvehienlesexeiYM^nlsiirlavnie 
des  chocs  veTticaux  dont  Vin- 
lensite  cirdt  avec  la  vilesse  en 
cas  de  ddtectuosit^  de  la  voie  ou 
des  veliicules.  Tons  ces  efforls 
se  manirestent  par  des  flexions 
idus  tbrtes  des  ressorts  de  sus- 
pension. 

h)  Par  suite  de  la  (lexibiMile  de  la 
voie,  les  Foties  <5proiiven1  di^s 
abaissenients    qui    determinent 


1 1  i  I  *se  De^\'  e^  n  n  ^ s\\'  i  r k  u  nir<?  n  h  a  h 
ihre  Entstehiinjjrsui'sache  theils  in  der 
mlal iven   Bewegung    d<n-   einzelneu 
MassentheilG    aines    Eisenl>ahu:zu, 
gegen   einander,    wekhe    audi 
Vorhandensein  eines  absohit  sim 
iind  iinveiTuckbai^nGleisesaufti'e^ 
wiirden,  tlieils  aber  in  der  Gegenwir- 
knng    des   verdruckbai^*n    nnd  vei'- 
schiebbareunieises,  welches  wie  ein^ 
Kette  anjs  einzelnen  Gliedern  zusai 
mengeseixt  ist,  anf  die  Fahrzeuge. 

Das    Bewegtsein    der    Fahrzeue 
beziehunf-'sweise  die  Gescliwindigke 
beeintliisst  die  verlicale  Wirkiing  d^ 
Fahrzengtd!   in  mannipfacher  Weia 
und  zwar ; 

ff)  111  Fidge  der  shn*endea  Bewc 
gang  der  Locomotivo  li'oten 
Sehwankimgen  in  der  Achsbe- 
lastungein,  welche  nanieulHcb 
bei  diT>iachsigon  Locomotiveu^ 
/A\  besond  erer  Hohe  anwachsea,^ 


letter   itben   bei   Maufjfeln  der 


I 


t  rleisi*  Oder  der  Fnhi*zeuge  dj| 
Riider  lo*Iirecht<^  Shisso  anf  d| 
Gleise  aus,  deren  Starke  mil  de 
rrescliwindigkeit  zunimmt.  Alle 
dieso  Wirkungen  aussern  siclB 
durch    vei"starklo   SchwankiiB— 
pendei'  Tragredern. 

h)  111  Ffdge  *ler  Biegsaiukeif  d« 
(Jleiseconstiiiction  erfehi'v^n  di] 
Rader    Senkungen ,     wodur 


IS 


des  ondiilafions  plus  on  moins 
grandes  rlans  !e  plan  vertical ; 

?)  Les  contre-ixiids  aJoiiWs  aux  lo- 
comotives pour  diminuer  leurs 
mouvemenls  dans  ]e  plan  hori- 
zontal engreiidrent  des  variations 
tr^s  considerables  dans  les  char- 
do  i^ues  sur  la  Toie. 


a.  —  Augmeotalion  des  efforts 
Iransmise  par  les  ressorls  de  sus- 
pension. 

Ces  efforts  ne  peuvent  eti-e  d^ter- 
in^s  theoriquement,  et  Ton  ne  iiout 
idressera  ce  sujetqo'i  rotiidcexp^- 
nientale.  II  a  ^te  tout  aussi  impos- 
ble  d'arriver  k  un  r&ultat  en  vou- 
it  dfiterminer  les  efforts  isol^s.  On 
;donc  conduit  k  ^valuer  loffet  total 
p  des  i^cherches  exporimentales 
pttqu^y^s  aux  vcihicules. 


I  ies  essais  commences  pa  r  W e  her *) 
f  jK)utsuivis  par  plusieui^  ingenieurs 
6\6  exposes  tout  an  long  par 
richer'), 

'e  bor  a  fait  ses  essais  sur  une  voie 
lUile;  les  oscillationsetaient  done 
grandes  que  celles  auxquellos 
floit   s'attendre   sur   une    sojier- 
fccrtuiHi  de  constructiim  nioderne,  II 
lit  coavenabled'accepter  les  r^sul- 


gixfesere  oder  geringere  llndula, 
lioncii  in  der  verticalon  Ehene 
entstehen. 
c)  Die  zur  Abminderung  horizon- 
taler  Bewegungen  der  Locomo- 
tive ang«3brachten  Gegenge- 
wichte  erzcugen  sehr  bedeu- 
tende  Druckveranderungen  der 
Riider  auf  das  Cileise. 


ad   a.    Versiarkte  Wirkungen 
der  Tragfedern. 

Die  hi*?!'  in  Bctracht  kommeuden 
Wirkungen  konnen  theomtiscti  un- 
mtjglich  verfolgt  weixlen,  und  man 
ist  diesbezugUch  auf  den  Weg  des 
Ex[>erimontes  vorwiesen.  Ebensowe- 
nig  war  es  moglich,  durch  die  Unter- 
suchuug  der  Einzelwirkungen  zu  ei- 
nem  Ztele  zti  gelangen,  und  man  war 
angewiesen,  durch  Rjobaclituugen  an 
den  Locomotiveu  selbst  die  Gixjsse 
der  Gesammtwirkung  dieser  Kraflo 
zu  ermitteln. 

Ueber  die  Ei-gebnisse  dieser  von 
Web er  *)  angebahnten,  von  verschie- 
denen  Fachmannern  fortgesetzten 
Versuche  macht  J.  Michel  *»)  au8- 
fuhrliche  Mittheilung. 

Die  von  Weber  angestellten  Yer- 
siiche  sind  an  oinem  sehr  schwachen 
Gleise  gemacht  worden,  —  es  waren 
daher  die  Schwankongen  gmsser,  als 
solche  bei  den  heuLigen  Oberbaucon- 
^tructionen  zu  erwarten  sind.  Nach^ 
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tats  de  BriLM^o,  ceux-ci  ayajit  [jorl6 

siir  uiic  licmno  voie  et  ayant  cojxm- 

dant  dmiiR^  des  rt^siiUats  suiierieurs  h 

ceiix  de  Henry,  D^apres  Bricro,  la 

surcharge  est  de  70  7„  et  la  dechai^e 

de    77    ",,    au    maximum.    Michel 

admet  (jue  le  jioids  de  h^  roue,   plus 

sa  part  tlo  Tessieii,  constilue  le  V'^  de 

la  chartre  totale;  il  en  resulteque  ^ « de 

la  charge  de  roue  ne  cliango  i>as  et 

que  lesV«  replants  eprouvent,  soit  one 

surcharg<3  de  (1   +  0-76),   seit  uno 

flecliai*ge  rle  (I  —  0-77).  La  charge 

de  roue  totale  peel   douc   a  I  lei  nd  re 

1  5 

-TT  +  1'70  x-rr  soit  1'Ckj  tois  la  charge 
(>  o 

de  roue  statique,  et  doscendre  jusqu'a 
4  —  +  0':i3  X  4t  soft  a  0^3n  de  celt(t 

charge. 


ad  b.  Effort  exerc^  par  les  vibrations 
verticales. 

En  theorie»  on  concUrt  qu'il  y  a  line 
augmentation  de  la  charge  de  roue 
par  le  fait  que,  le  rail  fhicliissant  sous 
la  charge,  le  vehicule  eirculc  sur  une 
ligne  ix3caurbee  verticaloment.  La  Vi- 
tesse developix)  une  force  centrifuge 
♦lent  la  coniposante  verticale  exerce 
une  pi'essionsur  le  rail,  a  laquelle  vient 
s'ajouter  Taction  de  la  force  vive  in-o- 
duite  par  Tahaissement  du  centime  de 
gravitii  du  v6hicule.  S'appuyant  sur 


dem  die  Tersuclie  B r i e r e' s an fginem 
Gleise  vorgenornmen  wiirden  m 
docli  hohere  Kesultate  gaben  als  jen 
von  Henry,  so  ei-scheint  es  angeraes- 
sen  Bii  ore's  En><ibnisse  gel  ten  m 
lassen,  Nach  dieseni  betragt  die 
Ueherlastung  7()"'^,die  Entlastung,^ 
77  Vo  iiri  Maxinmni,  —  Die  Annahmi 
Michel's  hoihehalten,  dass  das 
riowicht  des  Rades  sarnint  Achse  *  i 
der  Bfdastung  betragt,  so  folgt,  dass", 
des  Raddruckes  unverandert  bleibt 
uml'jlesselhen  eutweder  eineUel>ei^ 
lastung  auf  (t  +  0*7())  oder  eine  Ent- 
lastung  auf  (I  — 0'77)  erfahrt.  —  E^ 
wachst  also  der  f  Jesammtraddruck  bis 

I  5 

;<uni  .r4-  i"7(1  >-pr=  1'63-fachen  iij 

b  i  y 

uinimt  ah  his  zum-Tr  +  0*23  x  4r  ^ 


0<^^fachen 
druckes. 


des     statischon     Rad- 


ad  b,  Durch  die  verticalen  Vibralionettl 
erzeugle  Wirkung. 

Auf  theoretischem  Wege  wurde 
eine  Druckvermehrung  des  Rades  aus 
dem  Umstande  abgeleitet,  dass  das 
Fahrzeug  auf  der  durch  die  Last 
durchgehogenen  Schiene  veranlassl 
wird,  eine  veHical  gekriimnite 
zu  durchlaufen,  Es  wird  dui*ch  die' 
Geschwindigkeit  eine  Fliehki'afl  eot- 
wickett,  deren  ver-ticale  GomjHinenlK 
einen  Druck  auf  die  Schiene  ausiibt- 
hiezutritt  die  Wirkung  derlobendigen 


i' 

Id?<   ctui1i*s    faitos    par    Phillips  ') 

Kraft,  welche  durch  die  Senkiniy  des          ^^^^^^B 

(tJi55K  Winkler  calcults  Ic  monieiit 

Scliwei'IHinktes  des  Fahrzeu*:cs  eiit-                 ^^^H 

ite  flexioQ  qui  eii  msuUe.  Commo  ce 

steht.  In  Ucbereinstimmung  mit  den                        ^^M 

deniier  e^t  i>roportioaiicl  h  la  charge 

von  Phillips  ")  (1H55)   angostollten                        ^H 

exeroee  sur  In  rail,  il  est  facile  a  cal- 

■Untersuch  y  nijren     berechnet     W  i  n  -                       ^H 

culcr  jtour  des  vitesses  differentes* 

kler  '^)  das  sich  hiedurch  erj^ehende                        ^H 

Pour  la  supei^iflructum  du  chemin 

Bierriingi^nifmient.  —  Da  das  letj^tei^                       ^H 

fie  fer  ilu  Nord  Emi>er0ur  Ferdinand 

dem  Drucke  auf  die  Schiene  pTOpor-                       ^H 

nvoc  rails  ptH^fil  D.  on  trouve  les  va- 

tianal  ist,  so  ei^ibt  sich  unter  Zugrun-                        ^H 

l^nirs  sqivantes  do  la  charge  iMhlition- 

deleijunj;  der  Verhiiltnisse»   wie   sie                        ^H 

n.dle. 

beini  Oberbaii  sysleme  l^rof,  D  fler                       ^H 

Kaiser     Ferdinands-Nordbahrj     be-                       ^H 

stehen,  nach  Massgabe  der    Fabric-                       ^H 

schwindi^keit  eiiio  Ziinahnie  di*s  Rad-                        ^H 

A  line  V itesso de  18  kilaniotrt^s 

rli'iickos                                                                       ^H 

a  Theuit^  .     1*1  %. 

liei  18  km.  [m-  Stiinde  vnii  1-4  °  g,                        ^H 

—    do  36  kiL     .     .    rrl-„. 

Bei  m  kiL                —            5-4  V«.                        ^| 

—    de54  kiK     ,     .  12-2  *»o. 

l\H  51  kiL               —           L-i-2  ^'  0.                       ^1 

—     de72kiL     .     .  21-7 *»;. 

Bei  72  kiL               —          21'7««,                       ^M 

Ces  resultats  sont  incertains,  en  ce 

Die   hier    mitgetheilten   Resultate                       ^| 

mas  qw'on  n'a  pas  fait  enii*er  dans  ces 

sind  iiisoferne   imsicher.  als  in  den                       ^H 

ihouriesladinwde  reffort.  Prmr  nne 

genannten  Theorien  die  Zeitdauer  der                       ^H 

hiiue  unie,  sans  dofauts,  la  charge 

Eiuwirkvmg  nicht  berucksichtigt  ist.                       ^H 

a«lflitionnelle  devrait  diminner  avec 

Bei  tadelloser,  flatter  Bahn  mnss  sich                       ^H 

raccroissemont  de  vitesse.  Pour  h^^ 

die  Ansti*eiiiria%'  mit  wachsender  Ge-                       ^H 

rt<#?sses   j>eu   considerables,    les    iX3- 

schwindiirkeit  abminrlern,  Fiir  nicht                        ^H 

^nllats  pourront  servir,  meme  si  Ton 

grosse  (ieschwindii/keiten  mogen  die                       ^H 

(hit  ab«itraclion  de  renfoncemenl  des 

Resultate  braiichbar  sein»  selbst  wenn                        ^H 

i%l»Iiuis  (Loewe**), 

man     von    der    Stiit^eneindriickung                       ^H 

absicht  (Loewe  *i).                                                   ^H 

Ad.  t*.  —  EfDnHs  du!^  aux  conlre- 

ad    c.    Durch    die    Gegengewichle                     ^| 

poids. 

erzielte  Wirkungen.                                  ^H 

h^  forces  vives  des  or^anes  de  la 

Die  lebendigen  Ki^^flto  der  horizontal                   ^^^| 

locotuolive  aQiin^s  d'un  raouvenient 

bowegten  und  die  Horizontal-Compo-                   ^^H 

] 

horiviontal  et  les  comi>osaiites  horizon- 
tales  fit's  tbrces  ceutii  fu«jresdes  organes 
aniaiGs  d'uii  moiivonient  de  rolation 
produisent  le  tan^ia^^  et  le  lacel;  les 
composanles  verlirales  de  ces  foiHies 
centrifuges  engeudi-ent  xm  couple^ 
qui  tend  k  faire  tournerla  locomotive, 
autour  de  Taxe  longitudinal,  et  la 
conicito  des  bandages  intervienl  pour 
augmenter  le  roulis. 

Pour  emp^cher,  ou  tout  au  inoiiis 
diminuer,  le  tangage  et  le  lacet,  on 
applique  anx  I'oues  des  conli^-poids 
qui,  en  lournant,  donneiit  naissauce  a 
des  forces  centrifuges  dont  los  coun>o- 
santes  horizontales  sont  de  sens  con- 
traire  h  celles  dues  aux  jjieces  meca- 
niqiiesen  niouvement. 

De  m6me,  les  composantes  verti- 
cales  des  forces  centrifugesdescontro- 
poids  sont  annulees  en  partie  par 
celles  des  organes  animcs  d*un  raou- 
vement  de  ndatfon,  —  Cependant, 
coin  me  les  conti^-poids  ont  pour  but 
de  nrnitralist^r  aussi  la  totalite  ou  une 
j>artie  de  reifet  des  pieces  animees 
d\ia  mou vement  horizontal  en  meme 
temps  que  la  composante  Iiorizonlale 
des  organes  anirads  d'un  mouvement 
de  rotation,  il  en  i'«3sulte  que  Ted'et  des 
contni-[>oids,  dans  le  sens  vertical, 
gur passe  celui  des  pieces  mecaniques 
lournaides,  qui  seul  produisent  une 
composante  veiiicale. 


»nta]^ 


nenten  der  Flielikriifte  der  rotirendi 
Mascliiuentheile  der  Locomotive  heP 
wirken  das  Zucken  und  Sclilingern, 
die  vorticalen  ConiponontenderFlioh- 
kriifte  der  rotii-enden  Massen  erzeu 
Di^ehmomente    um    die    horia<jnta]j 
Langsachse  der  Locomotive  und  in 
Folge  der  Conicitiit  der  Radkrame 
vermehren  sie  das  Wanken  der 
motive, 

Um  das  Zucken  und  Schlingem  zu 
verhindern  oder  miiidestons  7ai  min- 
deni,  werden  an  don  Radern  Gegen- 
gewichte  angebracht ,  welche  be^ 
ihrer  Rolation  Fliebkrafto  em\ 
ckehi,  deren  hoi'i^iontale  Gomi)Onen(i 
derjenigen  eutgegeuMirken,  welch 
die  bewegten  ^lasehinentlieile  hej^ 
von'ufen. 

Die  verticalen    Compooenten 
Fliehkraft*?  der  Gc^engewichte  wir^ 
ken  ebenfalls den  jenigen  der  bewegten 
Maschinentbeilo  ontgegen.  —  Weil 
eben  die  Gegengewichte  die  Wirkunjjf 
der  Ijorizontal  bewegten  und  jene  de| 
rotirenden  MaschineiiUieile  vurnehn 
lich  im  horizontalen  Sinne  ganz  i 
Iheilweise  aufbeben  so  lien,  so 
wiegt  ihre  Wirkung  im  verticalei 
Sinne  diejenige  der  rotirenden  Ml 
schinojitheile  welclieallein  einc  Veri 
tical-Gomponente  erzeugen. 
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Par  consequent,  Taction  verticale 
des  contre-poids  donnera  un  excddent 
qui,non  seulement  augmente  le  roulis 
de  la  locomotive,  mais  qui  produit 
encore  desvariations  tresimporta^ites 
flans  lapression  exerciepar  les  roues 
sur  les  rails. 

Les  composantes  verticales  de  la 
force  centrifuge  produite  par  les  con- 
tre-poids dans  leur  rotation,  peuvent 
atteindi'e  la  moitid  et  mfime  plus  de 
la  pression  exercte  par  une  roue ;  par 
cons^uent,  selon  la  position  des 
contrepoids,  ces  composantes  dimi- 
nneront  consid^rablement  la  pression 
exercee  par  une  roue,  lorsqu'elles 
aglssent  vers  le  haut,  ou  Taugmen- 
teront  dans  la  mfime  proportion, 
lorsqu'elles  seront  dirig6es  vers  le 
bas. 

On  rencontre  ces  effets  de  pressions 

augmentiies  dans  les  locomotives  non 

convenablement  contre-balanc6es,  ou 

9Uand  on  emploie  des  machines  mal  a 

Propos  (par  example  quand  on  fait 

'^xnorquer  des  trains  express  par  des 

'<>oomotives  k  marchandisos).  —  La 

Pi'^ssion  verticale  est  ^alement  aug- 

'^entfe  par  Tusure  irr^uliere   des 

*^^xidages  des  roues,  qui  se  produit 

^^xHout  dans  la  partie  des  roues  mo- 

^^*ices  oppos6es  aux  contre-poids. 

Ces  eflfets  dangoreux  affectent  dans 
^Ji«  proportion  moindre  les  locomo- 
tives k  cylindres  int^rieurs  [Voir  a 


Es  wird  daher  die  verticale  Wlr- 
kung  der  Gegengewichte  einen 
Ueberschuss  aufweisen,  welcher 
nicht  allein  das  Wanken  der  Loco- 
motive vermehrt,  sondem  sehr 
bedeutende  Druckverande- 
rungen  der  Rader  auf  die  Schie- 
nen  veranlasst. 

Die  verticalen  Componenten  der 
Fliehkraft,  welche  die  G^engewichte 
bei  ihrer  Rotation  erzeugen,  konnen 
bis  zur  Halfte  des  Raddruckes  und 
dariiber  anwachsen  und  so  je  nach  der 
Stellung  des  Gegengowichtes  nach 
aufwarts  wirkend  den  Raddruck  um 
dieseOrosseabmindem,  nach  abwarts 
wirkend  denselben  wesentlich  ver- 
starken. 


Solche  verstarkte  Verticalwirkun- 
gen  werden  bei  nicht  entsprechend 
balancii^^n  Locomotiven,  oder  bei 
nicht  entsprechender  Verwendung  der 
letztei'eu  (z.  B.  Lastzugsmaschinen  fiir 
Schnellziige)  hervorgebracht. — Audi 
wird  .eine  Verstarkung  der  Vertical- 
wirkung  durch  die  ungleiche  Abniit- 
zung  der  Radreifen  erzeugt,  welch' 
letztere  am  starksten  an  den  Trieb- 
radem  gegeniiber  den.Gegengewich- 
ten  auftritt. 

Ein  geringei'es  Auftreten  der  hier 
bezeichneten,  verderblichen  Wirkun- 
gen  wird  bei  Locomotiven  mit  Innen- 


^^^^^^K            Tandis    ipie  le  itrolesseur  Loowe, 

W'aluend  a Lso Professor  Loewe  an 

^^^^^^H         eii  exaiMlnaiit  uiio  vole  a  rails  eii  fer 

eiucm  Glcise  mit  Eisenscbiejien,  des- 

^^^^^H          pouvaul  a  \mim  sen ir  eocor<:\  deiluit 

sen  Trajj^fahiLrkeii  elm   nodi  hiurei- 

^^^^^H         la  foi^cedyiiaiuiquede.     .     .     OiM  G 

cdiend  war.die  dynamischenWirkun- 

genuuL O'Ui  G 

^^^^^^H         Fhnnache  oblietil  pour  uiie 

cojislaiirle,ermitteU  Flania- 

^^^^^H            sui>ers1niciure   [diis  forte 

ehe    dieselbeu  an    eiiioin 

^^^^^H             avec    rails    en    acior 

stilrkerci!  Oberbau  mil  'SS 

^^^^H             38  Ay;  environ    ....    O^TO  G 

kii    Stalilscbienengewicht 

^^^H 

mit  circa ^70  (i 

^^^^^H         ei  pour  line  sii].t4:*rsiruclui-e 

unci  an   einem   sehr  steileu 

^^^^^H             tves  raido  a  rails  on  acier 

Uherbau  niit  'y2  kg  Stall  1- 

^^^H                               

sehiemieuKi^wiclit  mit ,     .     \):^\\\ ., 

^^^^^H             Une  diminution   des   effets  dyna- 

Die  Abmiiiderimg der  dynamischen 

^^^^^H          miqiies,  do  mome  que  la  diniinulion 

Wirkuiitj:eu,beziohungsweise  die  Ab- 

^^^^^H          des  reactions  de  la  vole  en  vertu  d'uite 

minderunti:  der  Roactionen  desTUeise? 

^^^^^^H          aii^nHontaUon  do  raideur  de  celle-ci 

wird  durcli  vermelirte  Sreifigkeit  des 

^^^^^^H         est  dime  constat^ie. 

Gleises  zur  Thatsache. 

^^^^^H             2.  M.  Flaniaehe  nous  a  fait  line 

2.  Flcimache,    wekher   die    liier 

^^^^^H          eommuniealion    iirovisoire    siir    des 

erwahnten  Yei^uche  noch  nicht  abge- 

^^^^^^H          essais  qu'il  n'a  ]»as  encore  termines ;  i  1 

schlossen  bat,  macbt  die  vorlaufi^^^e 

^^^^^H          en  resullerait  que  les  eflbrts  dynntui- 

Mittbeiluny:.  dass   die    d}-naniiscUeii 

^^^^^H         ques  des  yehicules  pour  des  vitesses 

Wirkungen  der  Fahi*i^euge  bei  Stoige- 

^^^^^F          comprises  euti^  70  et  100  km  s  ac- 

rimg  der  Geschwindiickeit  iibor  70^//i 

^^^^^K          croiss4?nt  considerableiuent   et  attei- 

bis  100  litii  bedeuteud  zun«^hnieu  — 

^^^^^H          gnent  la  valeui-  de  100  G* 

und  die  Zidcr  1  "<mm;  errcichen. 

^^^^^H              A  notice  avis,  eel  acciTHSsenieni  doit 

Naeh  unsei^m  l)afiirhalf>en  diirfleu 

^^^^^H          etre  attribui^  a  la  construction  de  la 

1     die  bier  auftretenden  grossei^en  Wii"- 

^^^^^H          locomotive,  vu  que,  ])Our  les  grandes 

1     knngen   in    den    Eiuriclitun^u   der 

^^^^^H          vitesses,   les  comjjosantes  verticales 

Locomotive  zu  sucben  sein,  iudem  bei 

^^^^^H          des  contrepoids    des  locomotives    a 

bohen  Gescbwindigkeiten  liei  Loco- 

^^^^^H          cylindres  ext^h'ieurs  augmentent  cod- 

niotiven  mit  aussen  liegenden  Cylin- 

^^^^^H          sid^rablemeut.  Par  consc^qucut,  pour 

dern  die  veiticalen  Componenten  der 

^^^^^^H           des  vitesses  ei  considerables,  on  ne 

Gegeugewicbte  sicli  wesenllich  stei- 
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devrait  recourir  qu  a  remi)loi  de  lo- 
comotives &  cylindres  int6rieurs. 


3.  Toutefois,  les  roues  des  vehicules 
et  des  tenders  qui  sont  munis  d'appa- 
I'eils  de  freins,  produisont  souvent  des 
fatigues  beaucoup  plus  grandes  que 
ceiles  dues  aux  pesantes  roues  mo- 
trices  des  locomotives. 

On  peut  en  i-echercher  la  cause  dans 
les  chocs  comparables  a  des  coups 
de  marteau,  produits  sur  la  voie  par 
les  paii;ies  aplaties  des  bandages  de 
ces  roues. 

Nous  admettrons  pour  cet  effet  la 
valeur  moyenne  trouvee  do  2*4  G  et 
nous  nous  reservons  de  la  justifier 
plus  loin. 


Resumed. 


II  resulte  des  experiences  et  des 
considerations  expos^es  ci-dessusqu'il 
faut  ^valuer  I'effet  exei  c6  sur  la  voie 
k  2*4  fois  la  charge  au  i^epos. 

On  pourra  r^duire  ces  effets  k  la 
moitie  de  ce  chiffre,  determine  par 
raction  reciproque  de  la  voie  et  du 
materiel  roulant,  par  des  ameliora- 
tions portant  sur  la  consti'uction  et 
I'entretien  de  ces  deux  elements. 


gern,  so  dass  iuv  soiclie  Geschwin- 
digkeiten  nui*  die  Yerwendung  von 
Locomotiven  mil  Innencviindern  in 
Erwagung  zu  ziehen  sein  wird. 

8.  Das  Gleiso  wird  aber  durch  die 
Wageu-  und  Tendcrrader,  welche  mit 
Bi'crasen  versehen  sind,  stellenweise 
weitaus  hoheren  Bcanspruchimgen 
ausgesetzt,  als  durch  die  schweren 
Locomotiv-Triebrader. 

Der  Grund  mag  in  den  hammer- 
artigen  Schliigen  gesucht  werden, 
welche  die  flach  geschlilfenen  Stellen 
der  Danrlagen  dieser  Riider  auf  das 
Gleise  ausiiben. 

Wir  acceptiren  fiir  diese  Bean- 
spruchung  den  gel'undenen  Mittel- 
werth  von  2*1  G  und  behalten  uns 
eine  Begriindung  hiefur  vor. 


Resume. 


Aus  den  dargelegten  Versuchen 
und  Erwagungen  ei^ibt  sich,  dass 
auf  eine  Beanspruchung  des  Gleises 
mit  den  2*4-fachen  der  Ruhelast  ge- 
rechnet  werden  muss. 

In  Folge  der  Abhangigkeiten  zwi- 
schen  den  Qualitaten  des  Gleises  und 
der  Fahrbetriebsmittel  in  Construc- 
tion und  Erhaltung  ist  eine  Herab- 
minderung  der  Wirkungen  der  rol- 
lenden  Lasten  bis  auf  die  Halfte  dieser 
Ziffer  moglich. 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^^m  ^'^    ^^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^    M                ^^^^^^^^^^B 

^^^^^^B               B.  —  Efforts  lat^raiix  exero^ 

B.—  Die  seitlichezi  Wirkuiisen  der  FaJir*    ^M 

^^^^^^B                          par  les  v^hictiles. 

seuge.                                 M 

^^^^^H                    Charge  en  ropos. 

Ruhelast.                  *^^^| 

^^^^^1           LVflbrt  lateral   dos  vohicules   en 

Die  seitUche  Wirkung  der  Fahr-        ' 

^^^^^^       repos  consiste  en  une  esii^ce  de  coin- 

zeuge    ini   Ruhezustamle   besteht  in 

^^^H             gage  lies  bandages  coniques  sur  les 

einer  Art  Keihvirkung  der  konischen 

^^^1             rails,    iUmi   la   valeiir   atteint  envi* 

Radi-eilen    auf   die    Schiene,    dei-on 

^^^H             ron  1  ^20  de  la  pression  verticale  des 

Grtisse    entsprechend    der    iiblichen 

^^^1             rones,  injur  rincllaaisou  ordinaire  des 

Schieneuneiguug  circa  1  20  des  vei'- 

^^^^^ 

ticalen  Raddruckes  erroicht,                   J 

^^^^1           ^^^^  action  ne  se  manifeste  pas 

Dieso  Wirkung  gelangt  nicht  znr    H 

^^^V             parce  rjiie  celle  due  au    fret te men t 

Erscheinung,  weil  flie  Reibung  zwi-    H 

^^^1             entre  le  rail  et  la  roue,  agit  en  sens 

schen  der  Schiene  und  dem  Rade  mit        ' 

^^^H             contraire  avec  nne  intensik^  a   i>eu 

beilauflg  doin  dreitachen  Weithe  ent- 

^^^^^^         pi'es  triple. 

gegen\^"irkt.                                                 ■ 

^^^^^B           Dans  les  courtes,  cette  action  est 

In  gekriimmteii  Bahnstreckon  ver-    ■ 

^^^^^M       phis  grando  sur  la  pile  interienre,  par 

grosscrt  sieh  diese  Keihvirkung  auf  H 

^^^^^^        snite  dii   siirhaossemenl  de  la  voie, 

den  inneren  Schienenstrang  in  Folge   ™ 

^^^^^^        mais  elle  no  devient  jamais  assez  forte 

der  Ueberhidumg  des  Gleises,  —  winl 

^^^^^1        ponr  ne  pas  etre  annnlee  par  le  frot- 

aber  nie  so  gmss,  dass  sie  nicht  durch        1 

^^^^^B       tenient  entre  Je  rail  et  la  roue. 

die  Reibung  zwiachen  Scliiene  und    M 

Rarl  vernichtet  werden  mochte.            ^^ 

^^^^^m              Charge  en  mouvement. 

Bewegte  Last.             ^^^| 

^^^^^H           Les    actions    laterales    des   tbrces 

Von  grosserer  Bedeutung  sind  aber  ^M 

^^^^^B        mises  en  jeu,  lorsque  les  charges  sont 

die  seitliehen  Wirkungeiider  Ki'afte»  ^| 

^^^^^^        en  mouYenient,  sent  <le  plus  grande 

^\  elche  durch  die  bewegten  Lasten  ^M 

^^^H              iniportaiicOt     notaniment    dans    les 

insbei^ondere    in    Curven    hervorge-  V 

^^^H             courbes ;  cUes  proviennent : 

rufen  werf1en»  uinl  welcbe  herriih- 

^^^^^B            a)  Dii     mouvement    anormal    des 

1^11                                                                                         ^^1 

a)  von  der   storonden    Bewe^ung  ^M 

^^^^^H                 locomotives  (le  lacet); 

der    Locomotive    (des    Schlin-   H 

gerns),                                           S 

^^^^^H            b)  Duglissemenldu  a  la  difT^i^ence 

h )  von  dem  Gleiten,  welches  tlui^ch  V 

^^^^^B                 de    diametre    des    parties    des 

die  ungleiche  GiHisse  derzu  Ab-  H 

^^^^^^^^^^^^B             ^^^^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^^^"               ^^^^^^^^^^^j 

H            bandages  en   coritnct   nvec  les 

wickelun^r    auf   den    Schlenen             ^^H 

^^^      rails; 

konnneuden     Laufkreise     der             ^^^| 

Bandagen  erzeugt  wird,                         ^^H 

H      r)  De  Teftbrt  qui  s^oppose  i  rorien- 

c)  von  der  Schwierigkeit  der  ra-             ^^H 

H             tatioii   radiale   des    essioux  an 

dialen  Einstellung:  der  Achsen              ^^^M 

H             |iassage  liajis  lus  courlies. 

der  P'ahrzeuge  in  die  Curve,                   ^^^| 

H      r/)  De  la  pres:jion  exercoe  vers  le 

d }  von  dem  Drangen  an  die  aussei'e              ^^H 

^^K      cote  exterieui'  cte  la  courbe  i^e- 

Seite  der  Curve,  resultirend  aus             ^^H 

^^^      siiltant  fill  fait  que  les  biiltoii^ 

dem  Unistande,  dass  die  inneren              ^^^^ 

^^^^^^iit*5rieui's    des    vehiculos    sont 

Futler   der   Yehikel    allein    in               ^^H 

^^^^^W^uls  en  contact  ei  donnont  une 

Beruhrung  siad  und  eine  Hesul-              ^^H 

H            pfeiiltante  normale  a  la  courbe. 

tirende  des  Druckes  normal  auf             ^^H 

H            Cede  pi-ession  est  encore  aug- 

die    Curve    gelx^n.    Eine  Ver-              ^^H 

H            mentee   quand   les  freijis   sent 

mehrung  dieses  Seitendruckes              ^^H 

H            scrr^s. 

tdtt  beim  Bremsen  ein.                           ^^H 

1       La  delermination,  iiieme  approxi- 

Die Grosse  des  horizontalen  Dru-              ^^H 

mative,  de  la  grandeur  de  la  pressioo 

ekes,  welchen   der   Spurkranz    des             ^^| 

horizontale  que  le  boiidin  de  la  roue 

Rades  aurdieSeitenflache  derSehieue              ^^^| 

H  exeixe  contre  la  surface  laterale  dn 
B  rail,  est  encore  plus  ardue  que  la  d6- 

ausubt,  auch  nur  annahernd  zu  be-             ^^H 

stimmen,  ist  noch  schw ledger  als  die              ^^^| 

larmmatiou  des  forces  verticales. 

Erforscbung   des  Masses  der   verti-              ^^H 

I 

calen  Krafte.                                                      ^^H 

H       Cela  sexplique  par  les  difflcultes 

Die  Ursacbe  Hegt  in  den  Sehwie-              ^^H 

H  qai  s'opposent  k  aborder  cetto  ques- 

rigkei««n, welche  sowohl  der  rech-              ^^^| 

tion  soit  par  des  calculs,  soit  par  des 

nerischen,   als   der  experimentellen             ^^^| 

exi>^riences. 

Bebandhing  des  Gegenstandes  entge-              ^^H 

■ 

genstelieii .                                                           ^^^| 

H      Si  Ton  calcule  la  force  necessaii'o 

Recbnet   man   die    Kraft,   welche               ^^H 

H  pour  vaincre  le  frot lenient  entire  le 

erfonJerlich    ist,    beim    Schwanken              ^^H 

H  rail  et  la  roue,  pendant  roscillaUon 

der  Fahrzeuge  die  Reibung  zwischen              ^^H 

des  vdhicules,  et  en  evaluant  k  0*15  le 

Schiene  und  Rad  zu  uberwinden,  und              ^^^| 

_  coefficient  de  frottenient,  on  ariive  a 

nimmt    man    don    Roibungs    CofjflQ-              ^^H 

H  concluTO  que  la  force  active  liori>:on- 

cienten  mit  0'15  an,  so  eigibt  sich              ^^H 

1  tale  n^cessaii^  pour  obtenircen'^sul- 

unter  der  Voraussetzung,  dass  die  Rei-              ^^H 

tai»  est  c^al  k  0  30  de  la  pressiou 

bung  beider  Rader  derselben  Acljse              ^^H 

exercee  f>ar  la  roue,  en  tenant  compte 

til>er\vunden  werden  muss,  die  hori-              ^^^H 
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quo  lo  (I'Olloment  de  rioux  roues  du 
memo  ossien  doive  eti^  siirraonto  a  la 
fois, 

Brii^ro  '),  dans  ime  ex[wrience 
qii'il  a  pii1>li(?o,  trouvo  on  qiielque 
sorlo  jiour  Hraito  inferiein'o  do  colle 
force  horizontalo  line  i)ression 
nidyonno  do  1,400  hff,  avec  uiie 
clmrgo  moyonne  par  roue  do  iJ12  Av/, 
CO  qui  corTOspond  a  O^iO  do  oette 
chargl^ 

Pour  appr^cier  la  valour  niaximixm 
de  la  pressioii  horizontale  des  rouey, 
il  y  a  liou  dc  se  reporter  aux  expe- 
riencos  faites  par  Weber  *)  a  Taido 
d'lino  pi^sse  hydranlique  pour  tHablir 
les  doplacenionls  lateraux  do  la  voie 
et  la  dituLnutioiido  recartemonl,  sous 
VelVel  d'une  pression  late  rale 
horizon  tain  coniuie. 

Do  ]>liis,  WoIkt  a  fait  des  essais 
pour  otablir  les  valours  maxima  dn 
ripage  de  la  voio  qui  se  produisent 
en  cours  de  rexi*loilation  nor- 
male. 

Cos  essais  out  domontro  qu  en 
alignemonf,  il  so  produit  des  displa- 
cements qui  i>ouvent  attoindre  5  mm 
fiour  le  paiin  du  rail  ot  7  trun  pour  lo 
boil  rre  lot. 

Si  Ton  sup})05e  que  le  deplacement 
latei^l  du  patin  du  rail  a  dl(^  acconi- 
pa^n^  d'un  deplacemont  do  lon- 
senible  de  la  voie  do  5  mm,  on  en 
deduit  nne  pression  horizontaie  P  =^ 


zontal  wirkende  KraH  ztir  Ueberwin- 
dung  dor  Roibungr  niit  0%30  des  Rad- 
druckes, 

Rrioro  *)  findet  durch  ein  raitge- 
thoilte:^  Exponiuent  gewissermassen 
als  die  untere  Grenze  dor  HoriJiontal- 
kraft  diesen  Drnck  im  iHircb^^chnilt 
mit  14(10  kf/  boi  einen  niittieren  Rad- 
rlrucko  von  4712  fiff,  odor  das  Yorbait- 
niss  mit  0-30  des  Raddruckes. 

Zur  Bourlboihing  dor  Maximal- 
wertho  dos  Ilori/xmlaldnickes  derRa- 
dor  muss  aul  die  Versucbo  Weber  s  *) 
hingewiesen  weixlen,  welcbo  dei'selbe 
/Mr  Ermittliing  der  sell  lichen  Ver* 
schiebungen  desGloLses  und.derVei^ 
driickung  der  Spurweite  bei  geg<>- 
bener  Grosse  des  horizontalen 
Seitendruckes  mit  einer  hydrau- 
lischen  Prosso  imtornommen  hat, 

Ausserdoni  bat  Weber  Yersuche 
zur  Ermilthmg  dorgimston  seitlichen 
A'ei^ruckungen,  welchewahrend  des 
regelmassigen  Betriebes  aufti^- 
ten,  durcbgefuhi*t. 

Die  letzteron  haben  gezeigt,  dass  in 
gerader  Bahn  seitliche  Yerschiebun- 
gen  des  Schienon  fusses  bis  zu  5  mm 
und  Yerdriickungen  des  Sebjenen- 
kopfos  bis  7;u  7  mm  vorkommen. 

Wii'd  dor  Fall  suponirt,  dass  mit 
der  seitl  i  chen  Yersci  i  iebung  des  Schie- 
nenfusses  eine  Yerschiebung  des  gan- 
zen  Gleises  nm  5  m/tt  stattgefimden 
hat,  so  betragt  bei  Annahrae  des  Looo  > 


In  tonnes,  c'est-a-dire  &^aW'  a  1-5  G 
(G  uulirfuant  la  charge  de  rouo),  en 
smpposant  iinc  locomotive  ayaiit  uik^ 
charfjTc  innxirna  paressiou  dnl2toiinef> 
€»t  tin  i^iids  total  de31  tonnes. 
Adrnet-OTi»  au  contraire,  qne  Thypo- 
thised'un  ddplacement  pcrmanoiit  do 
la  Tole  doit  dtre  dearth,  on  troiivo, 
en  famnt  les  memos  supposilionj*, 
►  P  -  2- ra tonnes,  ou  046  G. 

Worms  de  Romilly  *)  a  fait  con- 

luaftre  dea  r^suUats  d*essais  faits  a 

TaHo  d'une  locomotive  ^uspendue  a 

111  dcharaiidagre:  il  a  mesum  racUon 

ii*s  inas-<^s  de  la  macLmo  ayant  un 

louveinent  de  va-et-vient  au  moycu 

\  ressorts  places  sur  les  c6t6s,  et  il  a 

ht^iive  le  cliifTre  de  2,400  hg  cor- 

lf\*sj>0!idnnt  au  niaxiiniiin  de  la*force 

iatorale. 

Ce  chiflTitJ  fait  coenaitie  la  valeur 
lc**i  forces  latcrales  produiles  unique- 
ii^nt  |»ar  roffet  du  moiivenient  des 
u'^anes  de  la  machine, 
Mais  COS  actions  6pn:nivent  une  aug- 
lentation  en  raison  de  Fc^tat  plus  ou 
'moins  bon  de  la  voia, 

D'apt-es  les  essais  de  Wohler  *),los 

irces  horizontales  pr*uveut  s'<5lever 

:^iuk  0*67  de  la  pression  verticale, 

2 
viron-^de  cette  pression. 

pL»ricnces  et  dos  recherches 
fenqnes  plus  recentes,  telles  que 
lies    d'Engesser    '),    Zimmer- 


motiv^ewichtoii  per  31  Tonnt^n  und 
eines  Aclisdrnckes  per  12Tonnen,  der 
riorizontaklruck  P  —  V*  Tojineu,  das 
ist  1*5  (r  (woini  G  den  Haddruek  I>e- 
deutet). 

Wird  abcr  eine  bleibende  Versehi-e 
bun^  des  Gleises  als  ausgeschlossen 
betrachtet,  so  ergibt  sich  P  =  273 
Tonnen,  das  ist  0*16  .  G. 

Worms  de  Romilly  ')  bericlitot 
iiber  Versuche,  welche  mit  einer  auf 
einem  Geiniste  aullrohan^^ten  Locomo- 
tive durchf^ofiihrt  Avurden,  bei  wel- 
chen  dieWirkuiiL,^  der  bin- und  herge- 
henden  Massen  der  Maschine  mittelst 
seitlich  anj-rebracliter  Federn  gemes- 
sen  und  durcli  welche  das  Maximum 
der  seilliehen  Kraft  mit  2,400  Av/ 
ermittelt  wurde. 

Diese  Ziffer  kennzeichnet  dieGiSisse 
jenei*  Seitenkrafte,  welebe  lediglich 
aus  dem  Bewe^ruiiirsinechanismusdor 
Mascbiiie  herrulii-en. 

Diese  Wirkungen  erfabi^n  jedoch 
noch  eine  Steigerung  dui'ch  den  mehr 
Oder  minder  guten  Zustand  des  Glei- 
ses. 

Nacli  Wohler's**)  Versuchon  kun- 
non  die  Horizontalkrafte  bis  0*07,  das 

2 

ist  bis  circa  -^  des  entspi'echenden 

Verticaldnickes  wachsen. 

Neuere  Versuche  und  theoretische 
Envagun*^en  — wie  jene  von  Enges- 
ser*),  Zimmerman'),    Riippell'), 
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mann*),  Riippell*),  Braiining  *), 

demoiitrent  que  dans  uiie  exploitation 
reguliere  et  avec  une  voie  bien  entre- 
tonue,  les  eflbrts  lateraux  rcsientbien 
en  dc3ssous  de  ces  limites  extremes. 

Engesser  conclut  de  la  securite 
suffisamnient  prouv^e  des  ancieiines 
voies  avec  traverses  en  bois  que  sui- 
vant  la  vitesse  des  trains,  il  suffirait, 
pour  to  voies  :in^incf pales,  de  prendre 
0*15  a  0*25 G  cf>nime  valeur  oi^iinaire 
do  reflTort  horizontal. 

C«  meme  autfuir  crmchit  que  pour 
les  chemins  de  ler  secondaii*«ij^»  ou 
Teffort  horizontal  est  diminue  d'une 
part  h  cause  de  la  faible  vitesse,  et 
augraente  d  autre  part  a  cause  de  Ten- 
tretieii  moins  srHgne.on  pent  admettre 
H  =  0'003  r.  G  ou  v  i^i»resente  la 
Vitesse  en  kilometres  par  heui*e. 

Dans  le  chapitra  suivant,  ou  il  sera 
question  de  I'evaluation  des  effets  pro- 
duits  par  les  forces  verticales  et  hori- 
zontales,  il  ne  faudra  pas  perdre  d© 
vue  que  les  plus  grandes  pi-ossions 
verticales  sur  la  voie  sont  produites 
par  les  essieux  sutxhargt^s^  tandis  que 
les  plus  grandes  passions  horizon- 
tales  sont  produites  par  les  essieux 
d^chargm,  de  sorte  qull  ne  se  pro- 
duira,  en  aucun  cas,  la  sorame  totale 
des  fatigues  combinees  de  la  voie  re- 
sultant de  Taddition  dos  valeurs  ex- 
tremes dosedbrts. 


B  r  a  u  n  i  ng  • )  —  iseigen ,  dass  bei  regel- 
rechtem  Betriebo  und  guter  Unter- 
haltung  der  Gleise  die  Seitenki'afle 
weit  untei*  diesen  extremen  Massen 
bleiben. 

Engesser  folgert  aus  der  Betriebo- 
sicherheit  dei'  alten  Hrdzschwellen- 
gleisG,  dass  es  geniigen  diirfle,  bei 
Hauptbahnen  als  gewulinlich  auf- 
tretende  Grosse  der  Horizontalkraft, 
je  nach  der  Zugsgeschwinfligkeit  0-15  | 
bis  0-25  .  G  in  Rechnung  zu  stellen. 

Bei  Nobeiibahnen,  wo  die  Hui'lzon- 
talkraft  H  *Mnerseits  wegen  dergerin- 
gen  Gcschwindigkeit  abnimmt,  ander- 
erseits  wegen  der  weniger  soi-gfaltigen 
Unterlialtung  zunimmt,  kann  nach 
Engesser  H  ^  01X)3  .  v  .  G  ange-  ' 
nomnien  werden,  wenn  r  die  Ge- 
schwindigkeit  in  Stunden-Kilometer 
bozeichnet. 

Btii  der  —  den  folgendeu  Abschnit- 
ten  vorbehal tenen  —  Beurtheilung  der 
Wirkungt-n  der  Vertical-  und  Hori- 
zontalki'iifte,  wird  wohl  zu  beacbten 
sein,  dass  die  grcissten  Verticaldriicke 
dureh  iiberlastete  Achsen,  die 
grossten  Horizontal  krafto  aberdurchl 
entlasteto  Achsen  auf  das  Gleise 
iibertragen  werden,  die  Gesammt- 
heauspruchung  des  Gleises  sicli  des- 
halb  keinesfalls  durch  Summirung 
dm'  extmnistrn  Spannungswerthe 
en^ibt. 


V-A 


G.  —  Efforts  longitudinaaz 
des  v^hicules. 

Le  vehicule  i*eposaiit  immobile  sur 
la  vole  exei^ce  des  efforts  verticaux 
qui  prod ui sent  line  flexion  des  rails 
d'autant  plus  grande  que  les  rails  sont 
plus  flexiblesei  Tassise  de  la  voie  plus 
dlastique. 

Charge  en  repos. 

La  I'oue  posee  sur  les  rails  se  trou- 
vera,  en  i»aison  de  la  flexion  du  rail, 
sur  un  plan  incline  dont  Tinclinaison 
est  I'epi'csentee  par  Tangle  que  forme 
avec  Thorizontale  la  tangente  menee 
au  point  de  contact  de  la  roue  et  du 
rail.  A  cause  do  cetto  inclinaison, 
reflfort  vesical  exerce  par  la  roue 
donne  naissance,  dans  la  dii'ection  du 
rail,  k  une  composante  d(mt  la  valour 
est  toutefois  tres  niinime,  vu  la  jxiti- 
tesse  de  Tangle  d'inclinaison  de  la  tan- 
gente. 

Par  consefjuent  Taction  est  com[de- 
tement  delruite  par  la  resistance  du(» 
au  fi-ottement,  de  sorte  que  le  vehi- 
cule reste  en  repos. 

Charge  en  mouvement. 

Mais  si  on  met  en  mouvement  la 
charge  qui  s'appuie  sur  le  rail,  les 
flexions  du  rail,  j[)endant  le  deplaco- 
ment,  ne  provoijueront  pas  seulement 
le  soulevement  et  Tabaissement  des 
divers  points  d'une  section  transvei*- 


C.  —  Longitudinale  Wirkungen 
der  Fahrzeuge. 

Das  auf  dem  Gleise  unteweglich 
ruhende  Fahrzeug  iibt  verticale  Wir- 
kungen  aus,  welche  eine  Durchbi^ung 
der  Schienen  verursachen,  die  umso 
grosser  ist,  je  biegsamer  die  Schienen 
und  je  nachgiebiger  die  Bettung  sind. 

Ruhende  Last. 

Das  auf  den  Schienen  auf  ruhende 
Rad  wird  daher  auf  der  elastischen 
Linie  der  durchgebogenen  Schiene  auf 
einer  schiefen  Ebene  ruhen,deren  Nei- 
gung  die  von  dem  Beriihrungspunkte 
des  Rades  und  der  Schiene  gelegto 
Tangente  mit  dem  Horizonte  daretellt. 
—  Dieser  Neigung  entsprechend  tritt 
eine  Componente  der  Verticalkraft  in 
derRichtung  derSchiene  in Wirkunji-, 
dei'en  Grosse  aber,  sowie  die  beti-ef- 
fenden  Neigungswinkel  der  Tangen- 
ten  sehr  klein  ist. 

Dieselbe  wird  daher  durcli  die  auf- 
tretenden  Reibungswiderstande  voll- 
kommen  vernichtet  und  das  Fahrzeug 
bleibt  sohin  im  Ruhezustande. 

Bewegte  Last. 

Wird  aber  die  auf  dem  Gleise  ru- 
hende Last  in  Bewegung  gesetzt,  so 
wird  die  Diegung  der  Schiene  beini 
Wechsel  der  Last  nicht  nur  ein  Hebeu 
und  Senken  der  einzelnen  Punkte 
eines    Querechnittes,    sondern    audi 
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sale,  niai^  aiissi  nn  nioii Vermont  ondu- 
Intoii'e  cles  rails  (par  snitu  do  rallon- 
ixomeiit  et  dn  raccourcisseinoiit  das 
fibi'es  Iririiritiulinalo:;}.  Ik*  nipme  que 
loinonVi»nH^ntiitiihilaloin>(rtmlii|uid(> 
ii  cute  des  moiiv^nir^nts  de  va-i^t-vi©nt 
des  DTulecnles  detei*mine  nn  iiiouTe- 
nrcmf  i»ro*nvssif  de  tc)iili>  la  masse 
lorsquo  les  Osicinatioiis  sonl  contra- 
rities  par  de»  forces  oxterieinx^s,  i»ar 
oxemple,  iKir  It*  tVt>lU'iin*nt»  rle  m<''nie 
la  resisianco  dn  froltonient  entii?  1<^ 
i*ail  et  ses  appiiis  provnquo  lo  che- 
iiiiiiejuent  des  rails  (voir  Johnson- 
Zinnnei'iiKUiii  *^). 

Cette  action  des  changes  ronlantes 
est  aujsrinenlee  par  les  chocs  dans  le 
sens  du  nionvement  <ivie  chaquo  roue 
jproduU  an  pa^ssage  du  joint  cojitre  !<* 
rail  voisin  et  aussi  par  Ics  forces  d  en- 
train em  en  t  rluoj^  a  renseuible  des 
ronos  en  lunuvenieni . 

f  ,a  inrcr'  d  ailh  uviic  '  drs  rones  nio- 
trie^s  fie  In  Irconioiiv.^  s'opposo  an 
eliemineineni  \  uiais  sans  [lonvoir 
rempecher  entien.Mnetit. 

Le  clifMiiinnnifHU  il4^s  rails  aui>- 
uiente  avec  raccreissenient  do  tontes 
lf>s  inniiences  qni  [iroiluisent  nni'  aufr- 
fiientatiori  importante  de  la  prossion 
verti(.*nl«f;  il  ?*o  niani teste  le  [ihis  dans 
los  voies  oil  los  trains  ne  circvilent  que 
dans  nne  dir.*ction,  taiidis  qni\  flans 
leJ?voie^p?tTVftnriif^silaii<lMsdenxsr*ns, 
Ifts  otletH  du  rheminenif^nt  ?;ont  anoan- 


( wegoii  abwecfi^lndop  VerlaDgorung^ 
unrl    Verkiirzung    der    Langsfasem) 
eine  Wellenbewogung  der  Schieaon 
bowirken.    SoAvie  nun  die  Weilen-j 
bewegung    einer  Flussigkeit   neJ: 
dcm  Hin-  und  Hei^ehcn  derTheilcli 
anch  ein  lant^rsaines  Foriscbreiten  der 
gaui^en  Masse  zur  Folge  hat,  wena die, 
SchwiJiiyrungeu  durch  aussere  KrafteJ 
z.  B.   Reibung,   geistori  werden^  sal 
bewirkt  der  Widorstand  der  Reibungl 
;!wischen  Schiene  und  dei-en  Unterla-] 
gen  das  Wandern  der  Scbiene  (s 
Johnson-Ziniinermana'3). 

Diese  Wirkung  der  rollendenLasten 
wird  verstiirkt  dnreh  rtieStusse,  wel-j 
ehe  jedes    Rad    heim   Passiren   deal 
Schienenstosses  auf  die  nachsll  iegendel 
Schiene   in   der  Bewc^nngsrichtungj 
ausiiht  und  durch  die  fortscliiebende 
Zngkraft    dev   s^lrniritlichen    Laufra- 
der* 

Dem  Wandern  wirkt  entgegon  di€ 
Ailhasionswirkung    dei*    TriebraderJ 
der  Locomotive,  ohne  daasellx^  .r.nv-i 
lich  aulzuheben. 

Das  Wandern  der  Scbiene  wactet 
mii    der   Zunabnie   aller   EinflussieJ 
welcbe  eine  bedentende  AenUenui^l 
des  Verticablrnckes  erzeiigfiii  —  esl 
tritt  am  meisten  in  die  Erschc^innia 
auf  (Heisen,  welche  mip  nach  ein^f 
Richtuntr  })efahren  werden,  ^:1hr«iii1 
bei  nach  beiden  Hi<hi.uiigen  b«tfatii^* 
non  GJeisen  die  Jongiludittai^i  Wb*- 


tU  onlieroment  ou  on  paHio  \mr  cgUc 
eirculndol]  jilif^raativimiofit  cii  sons 
inverse. 

Snr  li?s  sertiuns  Mi  |^*eute,  refTol 
<ronlt'ainenK»nt<lu  anx  vi»hicules  donl 
l<%8  fnMiis  sont  seiM'i^s  on  descendant 
TiPiit  nuj^menler  d'line  maniere  toute 
sp6cialr^  la  force  lon^itiidinale  due 
BUS  (\*'xi(m^  dtJfs  rails  tH  c'ost  \k  que 
lo  chenuneinnnt  des  rails  se  constate 
Avec  to  plus  d'ifttensit^. 

Jusfju*^  pi*^sent,  on  n\i  pas  I'dussi  a 
floiinf>r  la  %'alour  nnmertquG  de  ces 
i-ffoHs  lonL^KudirjanK, 


CHAPITfU:  II. 

Orandenr  des  reactions  forces  interienres) 
de  la  vole,  dues  a  rinfuence  des  forces 
ezterietires. 

A.  —  F&ti^ae  ^prouT^  par  le  baUast. 

ToutBS  les  prossiofis  des  cliai^ges 
'  rotiltinte^  snr  la  voie  sont  transmises 
IiArl49^  rails ol  lour?>  appui:^  au  ha\- 
lasi,  i?t  pnr  celui-ci  au  soiis-soL  Le 
lialla^t,  out  Hi  son  but  d'assainir  la 
►wCe,  a  la  tiiche  o.ssoutielle  J*opix>ser 
Tine*  r^isunce  f»laBtique  a  la  pi*es&ion 
It*a]]snit9e  [lar  lo  rail  nl  «e3  appuis. 


rt*nsiitt  qu/'   lo  ballast   roaipUt 
ToAice  d'liue  (ondation.  La  fatigue  dcs 
fpaHie^i  pnncipalos  do  la  voio  sous  hes 


kuiij^^cn  hex  der  Ge]?enraUrt  ijranz  oder 
theilueko  vernichtet  werden. 

Bei  dor   Thalfahrt   auf  ^eneigten 

Str-ecken  befordeH  die  schiebende 
Wirkung  gebremster  Fahrzeuge  in 
ganz  bezondei^er  Weise  die  aus  der 
Biegung  der  Schiene  hervorgohende 
Langskraft  und  ist  die  Erscheinung 
des  Wandurnsani  auircilligsten. 

Eino  zijflfernias.sige  Be^slimniung  der 
Grosse  diesor  liingskrafte  Ist  uoch 
iiidit  erfolgt. 


IL  ABSCHNITT. 

Grosse  der  durch  die  ausseren  Krafte 
hervorgerafenen  Anstrengungen  der 
Oleise  (innere  Krafte). 

A^   —  InanspruchnahiDe  der  B^itung. 

Alle  Wirkungen  der  roUenden  Las- 
ten  auT  das  Gleise  iibertragen  sich 
niitiolst  der  Schieneii  und  deren 
Ualerlagen  auf  die  Bettung  uiid 
durch  dieso  auf  den  Unlei^rujid.  Die 
Bettung  hat  neben  dem  Zwecke  einer 
guten  WasserabfiJbrung  vornehmlich 
die  liestiniiiunig,  der  durch  Schiene 
nnd  l/iiterlage  vermittelten  Belai^timg 
einen  elastiscbon  Widerstand  entge- 
genzusetzen* 

Es  komnU  daherdem  Schotterbette 
die  Beduutung  des  Fundamenles  zu. 
Der  Umstamltdass  die  Anstrengungeu 
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eflorts  (los  cliai"ges  qui  doivonl  la  par 
coiirir  dei^cnd  essenticUement  do  la 
i^csistanco  dii  ballast,  etcola'nousjus- 
tifie  do  conunencor  la  partie  do  Tex- 
poso  ooiisacreo  aiix  forces  intorieui'O^ 
de  la  voie  par  quolquos  considerations 
I'clatives  au  ballast. 


der  Hauptl)estandtlieile  des  Gleises 
unter  den  Einwirkunjren  des  Vei*^ 
kehrcs  von  der  Beschaffenheit  der 
Bottnncf  abhangi^  sind,rechtfertigte3, 
dass  der  Bericht  iiber  dio  inneren 
Kriifte  der  Gleise  durch  cinige  Eror- 
torungen  iiber  dio  Bettung  cin^leitet 
Avird. 


Fatigue  dae  anx  forces  verticales. 

Lc  ballast  no  so  coniporto  pas,  vis- 
a-vis do  eliai^es  roulantos,  comnio  un 
corps  riji-ido,  niais  il  eprouvo  des 
cliangenients  do  Ibriuo  qui  exorceni 
uno  influence  bion  roello  sur  la  [)0si- 
tion  et  la  l:uin;uo  do  la  voie. 

Dans  lo  temps,  on  ju^^eait  le  ballasi 
utile  ei  necessaii*e  uniquenient  au 
point  do  vuo  de  rassainissoniont  et  <lu 
i*(3bourrai^'o  facile  et  durable  do  la 
voie,  e>t  on  lo  considerait  coniuio  son 
appui  srili.lo,  (jui  no  codait  ]ias. 

Cetio  d('rnierosui)position,  a  savoir 
quo  lo  ballast  iio  so  rail  |)as  sus(.-('ptibl(» 
(retro  coinpriuio,  conduirait  a  la  con- 
clusion nrronoo  qu(?,  dniis  la  voie  suv 
longrinos,  lo  i*ail,  considoro  conini:' 
lioutrc,  n'aurait  a  oflrir  aucuno  re- 
sist a  nc(;. 

On  arrive  a  dos  conclusions  non 
nioins ''rronros  si,  pour- la  voie  sur 
ti'avorsos,  on  adniot  quo  los  api)uis 
restcMit  au  uioino  nivt^au  el  no  so  do- 
forniont  pas. 


Inanspraohnahme  dareh  vertioale  Krafta. 

Die  Bettung  vorlialt  sich  l)eim  Be- 
fahren  nicht  wie  ein  stan*er  Koi*per, 
sondern  sie  orleidotForniverandoruit- 
gen,  dio  einen  wesentlichen  Einfiuss 
auf  die  Lage  und  Beanspiiichung  des 
Gleises  ausiiben. 

In  friiherer  Zoit  erachtete  man  die 
Bettung  lediglich  fiirZweckederWas- 
serabfiihrung  und  fiir  die  dauenide 
Nachstopfungdes  Gleises  niitzlich  und 
notbwendig,  und  betrachtete  dicsellie 
als  die  teste,  unnachgiebige  Stiitzc  des 
Gleises. 

Diese  lot/tore  Annahme,  dass  die 
Untorla'go  unzusammendriickbar  sei, 
wiirrle  aber  zu  der  unzutreflendeD 
Folgerung  fiibren,  dass  beim  Lang- 
scbwellonoberbau  die  Schiene  als 
Tinigor  gar  nicht  in  Anspruch  gcnom- 
mon  wordo. 

Nicht  minder  unzutreflonde  Folge- 
rungon  orgeben  sich  bcim  Quer- 
schwollonoberbau  durch  die  AnnahmiB 
gleich  holier  und  nicht  verdriickbarer 
Stiitzon. 
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Winkler  '-)  lul  le  premier  qui  tint 
^oiuplo  dans  .-fes  calculs  <les  rappoils 
4|ui  relient  la  compression  du  ballast 
i  1  enfoncement  de  la  voie,  el  il  Tut 
ainsi  le  croaleiir  des  theories  moder- 
iies  sur  la  siii>ei*striictiire. 

AV  inkier,  dans  ses  develoiJiie- 
lucnts,  partde  Thypotheso  que  la  con- 
n^eju'ession  7>  du  ballast,  [»ar  unite  de 
surface  de  la  traverse  qu'il  supporte, 
est,  en  cliaque  point,  en  rapport  direct 
avec  lenfoncement  y  de  cette  der- 
niei-e. 

On  a  done  lexpii^ssion  p  =  ( ].  y, 
<lans  laquelle  C  est  un  coefficient  de- 
pendant des  qualiies  du  ballast,  inva- 
riable i>our  le  reste,  et  dont  la  valeur 
uuii>orique  sc)  determine  i)ar  Texpe- 
j-ience. 

Pou  r  {/  =  1  cy//.,  on  a  7>  =  C  A' (/. 
Par  consequent,  C  est  la  pres- 
sion  en  kilogrammes  sur  I'unite 
de  surface  (cenlimrtre  carre) 
«ecessaire  pour  iiroduire  un  en- 
foncement do  1  c»('.,  el  sa  valeur, 
in-troduite  dans  les  calculs  et 
iliscussions  prend  le  nom  d(» 
-H  coefficient  du  l)allast  ». 

La  supposition  <le  renfoncement 
l»i"Oi»oitionnel  a  la  i)ression  ne  pent 
eiit;  admise  comme  exacte  que  dans 
la  limite  des  deformations  elastiques. 
Elle  n'est  jdus  admissible  lors([u*il 
s'a^it  de  chan^^es  produisant  iino  dcv 
^orniation  permanente. 


Winkler  *^)  war  der  erste,  wel- 

cher  die  Beziehunj^^en  z\visch(»n  Bet- 

I     tunprsdruck     und     Einsenkunj;     des 

,     Gleises  in  die  Reclinung  einfiihrte 

und  Avurde  hiedurch  der  Begriinder 

der  neuei-en  Oberbautheorie. 

Winkler  geht  bei  seiner  Entwick- 
lung  von  der  Annahme  aus,  dass 
der  Gegendruck  der  Bettun;/  p  fiir 
die  Fliicheneinheit  der  belastenden 
Scliwelle  in  jedem  Punkte  im  .ueraden 
Verhaltnisse  zur  SLMikun^^  y  des  letz- 
teren  stehe. 

Es  wird  also  p  -=  C.  ?/,  weim  C 
einen  von  der  Bescliadenheit  derBet- 
tunjjT  a])hiinj,^igen,  sonst  unvorander- 
liclien,  erfahruni^^smassigeji  Zahlen- 
wert  darstellt. 

Fiir  y  ==  1  cm  wird  p  =  C  ky.  Es 
ist  sohin  G  der  Druck  in  7?//auf 
die  Flacheneinheit  (Quadratcen- 
timeter),  welcher  eine  Senkung 
um  1  c/y/  hervorbringt,  —  und 
wird  dieses  C  unterdem  Xamen 
Bettungs-Coefficient  in  die 
Ueclinung  und  Erorterung  ein- 
gefiilirt. 

Die  Annahme,  dass  die  Senkung 
dem  I)rucke  [jroportional  sei,  kann 
nui*  innerhalb  jeuer  (irenzegelten,  in 
welcher  es  sich  um  elastische  Form- 
iinderungen  handelt.  Diese  An- 
nahme trifTt  nicht  mehi'  zu  fiii*  solche 
I^lastungen,  welche  bleibeu'leForm- 
veranderunj?en  erzeuffen. 


^^^^^^1           La  coiistalatioii  do  la  ja'0(}ortuiima- 

Zur  Coastatirung  der  Proitorlioiia-       1 

^^^^^H        lit^  de  reufoncement  vi  de  Ja  pi^essian 

litat  der  Senkung  uml  des  Druckes  ^H 

^^^^^H        dans  certames  Ittnik's,  la  deferuiiiia' 

und  der  beziiij^licben  Giltigkeits^rt^n-  ^1 

^^^^^H        tion  do  collcs-ci  ainsi  que  la  detciiiii- 

zen,  sowie  zur  Ennittlung  der  Grosse  _^J 

^^^^^^1        nation  nuuiihique  dn  coefticient  tin 

der  Bettuiigszfner  konnte  ein   Auf-  ^H 

^^^^^H        ballast  nc  pouvaient  so  tai[<e  que  par 

scbluss  nur  durch  Versiiche  gewon-  ^M 

^^^^^H        la  YOie  experimontale. 

nen  werden.                                            ^| 

^^^^^H            Les  mesurages  ih'  Wt'liei-  *)  ^iir 

Naclidem  die  von  Wober  *)  allcr-  ^M 

^^^^^H        rerifoiiceiiient  dos   traverses,  entt^- 

dings  zu  anderen  Zwecken  vorgenom-  ^M 

^^^^^H        pris,  il  e^t  vrai,  ilan^  iin  autre  Imt, 

menen  Messungen    der   Einsenkung^       ] 

^^^^^H        n'ayant  pas  Iburni  de  base  certaine« 

der    Schwellen    keine    rerlassliche  ^M 

^^^^^H        rAdministration  du  elioiuin  do  fer  de 

Gnmdlage  ei^aben,  hat  die  Yerwal-  ^M 

^^^^^H        rAisace-LorrcU*ne  a  decide  de  iaire  de 

tungderdeutschenReichseisenbahneu  ^M 

^^^^^H        semblables  ex^>eriences,  dont  la  diree- 

solche  Versucheangeordnetuudunter  ^M 

^^^^^1        tion  a  6te  coufieo  d'ab>rd  a  M.  le  cou- 

der   Leitung    des    Regierungsrathes  ^H 

^^^^^H         seiiler  de  rep:enee  [KZiuimermaun  *^). 

Herni   Dr.    Ziumiermanii  *2)    und  ^H 

^^^^^H        et  pius  tard  a  M.  HaenUscbel  *),  io- 

spater  durch  Herrn  Maschineu-luge-  ^M 

^^^^^H        g^nieur  de  la  tracliou. 

nienr  Hantzschel  ')  durchgefuhri,  ^M 

^^^^^H           La  preniiere  serie  de  cesessais  por- 

Die  erste  Sorie  der  Versuche  wurde  ^M 

^^^^^H        tail  sur  luie  superstructure  avec  lon- 

an    einoiu     Lantrschwellenorberbau  ^M 

^^^^^H        grlnes  ot  a  douu^*^  les  i-esultats  sui- 

gemacht  und  hatte  das  folgende  ini  ^M 

^^^^^H 

Resume  enthaltene  Rosultat :           ,,,^^1 

^^^^^^H           a)  Les   rtbultats   des  experiences 

a)  die  Versuehsei'gebnisse  befinclto       1 

^^^^^H                 coueerdent  d'assez  pi^s  avec  la 

sick  inguter  UebereinslimjiiQug  ^J 

^^^^^H                 suppfisitioii  que  la  pi-ession  sur 

niitder  Anuahme,  dassder  Druck  ^M 

^^^^^H                 runite  de  surface  est  en  proper- 

auf  die  Flacheneinheit  im  gera-  ^M 

^^^^^H                 tion  directe  avec  la  mesure  de 

den  Verhaltnissezur  Gross©  der^| 

^^^^^H 

Senkuug  sleht;                              ^M 

^^^^^H           b)  Avec  un  ^^ous-5ol  suppose  bon,  la 

b)  die  Grdsse  der  Bettungsziifeir  fst  " 

^^^^^B                grandeur  du  coerficient  du  baU 

bei gutem  Untergrunde,  bel  Kies- 

^^^^^^H                 lasl.le  sous*soI  etaiit  suppos^bon. 

bettung  (ohue  Packlage)  C  =  3; 

^^^^^H                  a  ^te  trouv^,  pour  le  ballast  de 

bei    Kiesbettung   mit  Packlage  ^m 

^^^^^H                 gravier  (sans  assise  empieri^ee). 

C  =  8;  bei   Bettung  mit  Klein-  ^^ 

^^^^^1                C  =  3;  pour  le  ballast  de  gravier 

schlag  und  Schlacken  wurdo  der  ^J 

^^^^^H                (avec  assise  cmpien^H^)  C  =  8; 

Coefficient  C  =  5  ermittelt;         ^M 
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pour  le  ballast  en  petites  pier- 
railles et  scories,  G  =  5; 
c)  Les  charges,  tellos  quo  colles  qui 
:«e  pixxluiscut  dans  rexploitalion 
rcguliere,  produisent  pn^squo 
exclusivement  des  flexions  elas- 
tiques.  Les  enfonceuients  pci'uia- 
nents  (pii  ont  etc  obs^u'ves  sent 
pi*obablement  Tefiet  produit  jwr 
la  repetition  des  actions  <lyna- 
miques.  II  est  desirable  ([ue  do 
nouvellesexiKJriences  soient  fai- 
tos  a  ce  sujct. 

La  d<»uxieme  serie  des  essais  a  ote 
Iait4»  avec  des  instruments  plus  \)ev- 
fectioniK's  et  a  ete  etendue  a  Tetude  do 
la  sui»erslructure  avec  traverses. 

I^»s  roxultats  obtenus  sout  les  siii- 
vanis  : 

1.  Les  essais  confiriuenl  Texacti- 
tude  <les  valours  delerniinec^s  antc- 
rieurcMiient  pour  le  coefficient  <lu  ])al- 
last. 

2.  L'enfoncement  constate  sous  la 
char^'.'cn  mouveiuent  a  des  viiesses 
valiant  de  40  a  00  kilometres  a 
I'heuiv,  n'etait  pas  i)lus  (rrand  que 
renlbncLMnent  constate  i)ar  la  meme 
cbai*^o  a  I'etat  de  repos;  il  semblo, 
au  conrrairo,  qu'a  des  vitesses  supi- 
rieurc's,  Tenfoncement  des  traverses 
dimiuue  <iuelque  peu. 

3.  A  une  surface  <l'apjmi  plus 
etroite  correspond  un(»  augmentation 
du  coefficient  du  ballast. 


c)  die  bei  dem  gewohnlichen  Be- 
triebe  auftrctenden  Belastun^^en 
erzeugen  fast  nur  elastische  Ein- 
biegungen.  Diebeobachtetenblei- 
benden  Senkungen  seien  wabr- 
scheinlich  eine  Folge  oftnialigen 
Lastwechsels.  Weitere  Yei*suclie 
liber  diesen  Pnnkt  wurden  als 
Miinschenswertb  erkannt. 


Die  sweite  Serie  dieser  A''ersucho 
wurde  niit  veibesserten Instrumenten 
durchgefiihrt  und  auch  auf  den  Quer- 
schwellen-Oberbau  ausgedehnt.  Die 
Ergebnisse  (lers(dl)en  sind  : 

1.  Sie  bestiitigen  die  Richtigkeit 
der  friiher  ermittelten  AVertbefur  die 
Bettungsziller. 

2.  Durch  die  bewegte  Last  wurde 
bei  Gescliwindigkeiten  von  iO  bis 
(K)  /{>/?  per  Stunde  keine  grosser 
Einsenkung,  als  sie  beim  Rubezu- 
stande  der  Fahrzeuge  beobachtet 
wurde,  constatirt:  es  scheint  viel- 
melir,  dass  sich  die  Senkungen  der 
Schwelleii  bei  gr6ssei*en  Gescliwin- 
digkeiten urn  eiuGeringesabmindern. 

3.  Bei  schmalei-er  AuClagerrtache 
ei*gab  sich  eine  Vergriisserung  der 
Bettungszider. 


V-A 
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i.  Lenfoucemenl  permanent  d'an- 
ciennes  voies  en  cxi»loitation  a  fait 
J'objet  (les  annotalions  consign  6es  dans 
00  tableau  ci-apres,  dans  lesquelles  il 
a  6i6  tenu  conipte  des  chaises  trans- 
portees. 


A.  Die  bleibenden  S^ikungen  im 
Itetriebe  befindlicher  alter  Gleise 
wui*den  unter  Bedachtnahme  auf  die 
Verkehrslast  l)eobachtet  und  in  bei- 
fol^ender  Tabelle  mitgetheilt. 


XATURE  liV  JiALL.i$T, 


(BETTf-KaSART.) 


iniiiniporti^if 

par  (li-mttiiif-  ct 

pur  rail» 

en  milliiinfi 

kilogTfiniTTiei, 

J^ftt  per 

Soliiene  In 
MiUitJijiCii  kg.) 


Q  1± 


II 


p 
p 


pemntinerit, 
en  mlUUn^ti-ea. 

I'UKnaArHrETB 


au  totnL 


GnnienO 


d'ejiroAcemeni, 
kikiffTiimiEiea..' 


mK^iktrHa 


par 


1  MiMoEi  Iff. 

in 
irrilitiieieni:« 


gi%v\t^r  stir  un  s^l  J#geromeni  urgil^niL,  saiis 
re  nljUii  ni  dtl'blmK     .  , 

tcin  Lr!lifEnlK!d«n  ohme  Auf-  Uiul  AbLriys,    ,     »   ' 

De^Kii^nK!  stcUon  ct'f^^pierleiicf  :  liiilljL!;^  de  ] 
gpovier  SUF  un  remblni  de  7  m^trea  de  bau-  f 
tear  ......         *..,.> 

ZvtTite  V^raucUKStreckci  :  Kif«bettuug  auf  h 
7  m  holiein  Iiiunm)   ........,/ 

Traiaiftmn  i^i'ctiart    d'exp^iiisnee  :  Jf^Uofit  dit  \ 

Ririivlrr  Mirrur-lii*  nntui^ll* J 

Drii^f  ^Vr&UGliKatreckp  :  Kie^LK^iLuni;  &uf  j 
i;ew,iLhsi'iiriii  Fijlsen)  »,,..*..! 

giiatrifime  fli^fiiitn  (r(*ipt>rif|ii'e  :  Anstf^f  om-  \ 
t*m|ikM  r^  iHtriiiuIt?  ^^^  n^mhliii  dc  1,5  n3filrf?*i  / 
tie  haiilf  til',     ,     .  ,     , ^   y 

Virrip  WrBucbBfiirotke  i  Ntiniialc:  Pjioklufje  i 
auf  1  lit  «/i  hDliem  liunimj .    .,....> 

Ciiiij  TiPiUP  HHlion  dVx(it^Hcivrp"  z  Assisf  i*in-  i 
piepr^  r]Qiiiial«  aiir  xm  reiMbEai  d*  !5  m^lr**ii  f 
*!<■  hauimjr.     .     .  ...  .     .     .        / 

{K^mfr*  \>rsuRhafiiLffi!kp  :  Normal  If  Pecki&ge  l 
auf  1  1/1  tn  lioliLMii  l>iimtu;  ....*.»! 

i^ixii'rn^  eecl  inn  d'f  xin^riPini'*'  r  Ansbf  fiiipi'rr*!*  -i 
ri(ijui:3Lr  AUr  heH  L^;7^iTin>?nt  ar(;iiruK»  xsiits  J 
rpniblfli  Tii  d^hlai.    .,,.»....( 

SrchflU*  VVrsueJisKtrpekp  :  NuruKdc  Fiii^klaKC  J 
auf  ipichTi'jp  Lclimbodcn  idinc  Auf-  nud  ) 
AblrsiiT .     .     ,  ,     , f 


If  G3G 


lO-5f 


d--l61 


ll'*bS 


U<5fl 


IGTi.^ 


t'Z 


H-t 


11!^ 


i^3 


*Mtt 


O'oTa 


t*05 


li'lO 


|)'45 


rV3G 


0-636 


0*046 


OJOCI 


O'OIS 


O'oai 


O'dtae 


o*Oi 


(]e  tableau  diMnontre  claironi<nil 
I'inlluence  <lu  sous-sol  sur  renronce- 
})umi  iMM'niaiiont. 


Diese  Tabelle   zeigt  deiitlich   dea 
Kinfluss   des  Untergrundes    auf  die 

bleibende  Senkung. 
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Avec  le  ballast  en  jjfraviei\  reiifoii- 
oement  i>ornianent  est  trois  I'ois  moiii- 
<lre  sur  sous-sol  rocheux  que  sur  sous- 
-S'd  I(^oi*eiuent  argileux,  et  treize  fois 
XTioiiidre  que  sui*  un  i*enil>lai  do  7  mo- 
-tx'es  (I'elevation. 

Un  fait  a  mentionnor  ici.  cost  quo 
^tmrles  liVnes  a  double  voio,  reiilonco- 
D:i€iitde  la  supei^structuro  est  souvoiit 
plus  coiisidorablo  du  c6u\  dcs  ae-cotc^- 
mcuts  quo  du  cote  do  romrovoio  et, 
q[iien  cons'jquenco,  lo  coofficiont  du 
ballast  esi  ditreroiit  \)(mv  les  doux 
files  de  rails.  Ceci  pout  sV»x[)liquer  si 
I'oii  considere  que  le  l>nllast  ot  les 
luatieivs  rouiblayoos  ceilont  avoc  plus 
de  IViciliio  du  coto  <lo  rotroile  Imu- 
^iiettelaterale. 

Cos  constalatious  indi({uonl  d'ail- 
teui'S5Conil)inn  il  estiinporlant,loi-squo 
*^  s<ius-sfd  est  iiiauvais,  (rauirnicntor 
«  i^esislancc  du  ballast  on  au^nientant 
I>i*0|>ortioii!iellenioni  I  epaisseur  de  la 

^1  icliel  "'),  au  Conu'irs  do  Paris, 
^  iiiisiste  sur  c-ettL^  c  in -on  stance  (^u  di- 
^^^^t  (pfuiiL^  couche  de  ballast  de 
•^j  c:oiiliuu>ti*c»s  d'epaisseur  sous  les 
traverses  est  trop  lailile  et  qu'uu 
^"^iiiiinuui  de  '50  centimetres  siM-ait 
*6**irable. 

^'importance  de  re])aissoui*  du  bal- 

^^^taaussi  etc  deinontrec'  paries  essais 

^^K.  Schuliert  ')  sur  la  delbrniation 

^^  la  resistance  de  la  plate-forme  de 


I  Kiesbottung  aul  Felseu  ei'gibt  eine 
dreimal  geringere  bleibenile  Senkung 
als  Kiesbettung  auf  leiclitem  Lehm- 
boden,undciuedreizenlinialgeringei'e 
als  Kiesbettung  aufeinoni  7  m  liolien 
Damme. 

Hier  istdie  Tliat^clie  zu  erwalinen, 
dass  hitufig  bei  zwoigeleisigen  Bahnen 
die  Senkung  der  Oberbaues  an  dem 
Seitenbank(?tte  grosser  ist  als  am 
Mittelbankette,  dass  demnacb  auch 
der  liottungscoefficient  fiir  Jeden 
Scbienenstrang  ein  verschiedener  ist.. 
Die  Ursacbe  hiefiir  mag  in  dem  leich- 
len  Ausweiclien  des  Scbotlerkorpers 
und  der  Erdaudullung  an  dem  scbma- 
len  Seitenbankette  zu  sucben  sein. 

Diese  Feststellungen  weisen  Ubri- 
gens  audi  daraul'bin,  wie  wichtig  es 
ist  bei  schlecbtem  Uiiteigrunde  die 
Widei'standstahigkeit  der  Bettung 
durch  eine  entsprechendgrosseMiich- 
tigkeit  (Dicke)  derselbeu  herbeizu- 
tuliren. 

Dieser  Umstand  wurde  auch  bei 
demPai'iser  Congresse  vonMicher*) 
])etont,  welcher  eine  Bettungsstiirke 
vou  0*2  jH  unter  dei'  Schwelle  als  zu 
geiing,  und  eine  Minimalhohe  von 
03  hf  als  wiinschenswerth  bezeich- 
net. 

A\^eiters  wurde  durch  die  von 
E.Schubert ')  angestelltenVersuche 
iiber  Unibildung  und  Tragfahigkeit 
des  Planums  von  Eisenbahndammen 


I 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^  ^4        ^^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^H                     ^^^^^^^^^^^^^M 

^^^^^^^^lir^^le^D  remblai  et  en  IranchcSe.  So 

iijid  Einsohnitton  die  Bedeut^D^den^B 

^^^^^^B         basatit  siir  ces  ussnis,  it  a  |imp03cj. 

BetiuD|j:sstii  vka    nai'ligewioseu ,    iui4j^| 

^^^^^H          )X)iir  ini  sous-sol  ai'^riloiix,  uiie  6pais< 

wuiHien  von  denisolbon    aur  Gruji4j||^| 

^^^^^H         seirr  do  baUaat.  de  57  a  80  cm.^  slvqc 

dioser  Yersuche  auf  thuiiigem  Ufltei'^^H 

^^^^^H         dm  voies  stir  travei\s<3d  ei  uue  epais- 

bau  Bettiingsstarkon  vou  0*57  m  hi^i^M 

^^^^^H         :sour  do  1"'^50  a  I'^'TO,  avoc  dus  \oios 

Q'8  UK  i'lir  Lanp:sch\veUen  aber  1*3  'vi^l 

^^^^^H 

b is  1 ' 7  jif  V oi'goscli la j^^en .                    '^^^1 

^^^^^^M             L'epaisscnir   du   ballast   doit   douc 

Die  Diinonsionen  des  Bettungskoi't^^l 

^^^^^H         dtrc  calcutco  en  raisrm  do  la  natni'o 

pers  sind  daber  je  nach  Ai*t  de^  Unij^| 

^^^^^H          du  sous-sol  et  do  la  naiiiro  do  bnllast. 

tor^rondus  luid  desBcttiingsuiat6rlaleSi*^| 

zu  botuosson.                                         ^M 

^^^^^H             L'inHuoiK'c  considoi'able  de  la  quo- 

Dor  wichti^e  Eindnss  dor  Bcscbafi^l 

^^^^^^1          liti^  do  Itallast  sur  lr>>  oondittons  st^- 

fenboit  der  B^-^ttuiiK  aul  die  statiscbtdl^l 

^^^^^H         tiqtiosde  la  voio  sora  domoriti^ee  ului- 

Verbaltnisso  des  Gleisos  wii^  spatm^^^ 

^^^^^H         rieuR^mont  pttv  dos  calcuLs. 

durch  dioRocbrrunj^  demonslriri  \\  tn'-^H 

^^^^^^H 

den.                                                    .^i^B 

^^^^^^1            Futigae  dae  aux  forces  later&les  et  am  forces 

IniLnsprucknalims  duich  Stri'^en-  uni  ^^^H 

Langskrafte.                             ^H 

^^^^^H             La   rdsistaiico   quo    lo   balJast 

Der  Widorstand    der    Bettung^B 

^^^^^^H         oppose    ail     deplaconieiit    hori- 

ge^en    seitliebe    Yeri^chicbiin^^B 

^^^^^H         zontal  est  ires  faiblo  qiiaud  11  ny  a 

ist — wieschon\Voboirs's*>hekaiinM^B 

^^^^^H         pas  de  chari^^o  sur  la  vok\  Lesessaii^ 

Vorsnche  zoif'*ten  —  boi  nnbolastetoni^H 

^^^^^H         de  Webor ')  out  deinoiitro  iiiruiie  i>r*-^s- 

Gloise  s<3hi'  f••eI'injL,^  Ein  S.»itondraeJ^H 

^^^^H         sion  laleralo  do  1*5  k  25  tonnes  siif- 

von  1%5  Tonnen  bis2%5Toniion  rekhl^H 

^^^^^H          Jisait  d(\ja  poui*  I'onipi^e  la  c^duVsion 

bei  dengonanntenVersuchon  hin^deii^B 

^^^^^H          entt'e  los  ira vote's  ot  lo  ballast. 

Verba  lid    z  wischen    Sch  wel  leii    uodj^l 

l^tiunir  Z11  ld<%en.                                  ^H 

^^^^^H              La   luivci  rjui  est  n^^ossalre  |Hitir 

Die  KraO,  wekdio  ertbrderlich  islg^l 

^^^^^H         d^placer  ronsemblo  do  la  voie  dans  ie 

um  ein  (tIoIhs  in  seiner  Gesamnilhilt^B 

^^^^^H          ballast  croit    i-0[tendaiii   pt'oporlion- 

in  der  llettuntr  seitlich  zu  Tei*schio-      1 

^^^^^^H          nedtoniont  ;i    la  rliarvn^  (jui  |k>so  siir 

ben,  waobst  jedoch  pr(i|Kirtionol  mit^H 

^^^^H 

der  Last,  mit  web-boi'diollrrtun/  v<Kr»^H 

dieser  pedriickt  wird.                          ^| 

^^^^^H             Si,  rriiii  c6U'\  il  rosuUe  do  coii  quo 

Ei^ribt  si^di  hionach  die  Brcite  ddri^| 

^^^^^^         la  kip^^iur   du   ballast   na    [las 

Bettiiny:  nieht    von   so   weseatlichisr^B 
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Influeiice  bien  r^lte  sur  sa  reais- 
tanee,  <te  rautre  c6t4^,  il  en  ressort 
^-cepeudant  qu*il  ost  im|jorUat  quo  la 
^Bptatiore  du  ballast  soit  telle  quo  le 
^ni*ottement«  non  sculomont  entire  ses 
Heienionts,  mais  aiissi  avec  les  supports 
"ties  rails  suit  le  plusgraud  possible, 
et  qti*elle  soit  stittisanimeut  dure  vt 

Iinatiaqiiabic  par  les  influeBces  atmo* 
ssph^rfquus. 
Ettfiu,   Ic  balhist  duit.  resi^UT  aux 
efibrts  longitudiuaux  de  la  voit*. 
Bans  la  superstructure  avec  tj*a  verses, 
le  ballast  presse  contre  les  faces  ver* 
r  ticalus  des  traverses  normales  a  la  voie 
[et  la  resistance  s'accroit  avec  la  grau- 
ideur  du  coefficient  de  ri*otteiueiit  et  les 
lensions  des  traverses. 


—   Fatigue  ^prouv^e  par  les  rails. 

Les  i*ails  subissent  diix^ctement  les 
iisau  materiel  roulaut. 

Ce^ efforts qiie  le  rail  doit  siipitcjpter 

I  pendant  rexptuitatioa  :^ont  dm  plus 
ieompliqaes,  taut  au  |>oifit  d€^  vue  de 
leur  nature  que  de  leiir  directiou.: 
d'autre  part*  coimne  uous  Tavons  vu, 
MM  peu&  pas  evaluer  avec  certitude 
la  grandeur  des  forcot^agissaute3* 
^Bi    La  varic»te  de  I  etlet  de  ces  tbit:es» 
^■jointe  a  I  enluncejmmi  siniultane  des 
appuis  ilm  rails,  i*eyd  oxtrejuement 
difficile  la  deieruiijuitioii  iiuiiieriqiie 
» la  fatigue  du  rail;  on  ne  duit  doi^: 


Bedeutung  fiir  derea  Widei^tandsfa- 

hi^'keiti  30  erscheintaiidererseits  doch 
wichtij^S  dass  das  Bettuii^^smateriale 
eine  nidglichstgrossclleibuiig  in  sich 
und  ao  deuSchieaenuaterlaj^eubesitzt 
ui>d  dass  daaselbo  geaugende  Uarte 
uiid  Wetterbeslandifjkeit  xeige. 


Die  Beuuriii  soil  eiidlich  aiich  deni 
auTtreteadeu  Laufjrsscliub  iiu  Gleisf 
widerateheiK  Beiiii  Querschwellejiob- 
erbau  wirkt  die  Bettuag  gegea  die 
LaDgsriehtuntJT  der  Quersch welleji » 
uud  es  wird  der  Widerstaml  der  Bet- 
lung  wacliiseu  uiit  der  Grosse  des 
Reibuugseoefficionten  und  niit  den 
SchwelleiKUmensioaeu, 

B.  InansprucliBahine  der  Schiene. 

Die  Schieaen  si  ad  dea  Eiawirkua- 
gen  der  Fahriseuge  uuuiiitelbar  an- 
te rworlen, 

Diese  Einwirkuagen.  welche  die 
I  Schieue  im  Betriebe  auszuhalten  hat, 
siad  iiowobl  ihi^r  IvaUir  als  ihreu 
Richtuagea  nacli  <lie  complicirtesten, 
and  siad  aucU  dio  Masse  der  einwir- 
kenden  Kral!te  nicht  sicher  beRannt. 

Die  Vielfaitigkeit  der  Einwirkua- 

gea  der  Krafte  bei  gleiclizeiiiger  Ver- 

driickang   der   Stiitzen    macht   eine 

rechnerische  Eruiittluiig   der   Inan- 

,     spruclinahrue  der  Srliiene  zu  eiaor 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^f        ^'^        ^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^r                      ^^^^^^^^^^^H 

^^^^^^P^^pas^Ueiiili'e  a  uiie  t-ojicordance  par- 

sehr  sch\vieri<jren   Aufgabe»    uiid^^^B 

^^^^^H          Tnita  entiv  le  iH*stiltat  dos  calculsot  la 

darf  deshalbeiuevollkomnieuoUobcr-^B 

^^^^^H 

Giustinimuni^  der  Hechaunjj  mit  der^B 

Wirklichkoit  nicht  erwartet  wei-deu^JH 

^^^^^H             Unauconp  ile  circoiisUinces,   dont 

Viele  Umstande,  iiber  dereii  Wir-      ] 

^^^^^H          H  mi  iiTtpos^iblo  rrevahier  Timpor- 

kiinij'   eine   A]>scbatzimj^^   uunuiglicU.^J 

^^^^^H          taiico,   ae    ^emcuU   Olro   iiilrothute^ 

ist,   koimeii  aicbt  in  die  Rechnuiig^B 

^^^^^H         fiau?j  les  calculs,  el  plusieurs  valeurs 

aulgoiioaimeu  werdeu,  viele  Erfah^^H 

^^^^^H         Iroiiveos  fiar  la  vnie  cx{>erinio}italo, 

ruugswertlie  Jioimen  rechnungsoiits^B 

^^^^^^B         116  [KDUViAiit  y  6tr«'  introihiilcs  quo  iT  uno 

sig  nur  aiiiiahernd  verwerthet  \ver-^| 

^^^^^^B         maniere  aii[>ri)xinialivo.    Dos  obsor- 

den,  Es  maiigoit  ebon  ini  iranzen  Be^^f 

^^^^^H         vatioxL^,  ba^^ck'-s  d'line  tac^oii  sali^fai- 

reicho  der  Uberbaulehre  an  wisseu^^H 

^^^^^H          saiitc,  inaiHituMit  oucor.j  (Uuis  tout   h' 

scbartlich  geniiy:end  gestiltzt^n  Deo^H 

^^^^^^H          ijomatno  do  la  Ihi'^oiic^  do  la   sii|)or- 

baehtnii^etL                                        ^| 

^^^^^^1 

if^^^l 

^^^^^^H             I^s  prossiojis  ol  chocs  vorllca ti x  (Irr< 

Ihirch    die    vorticalen  Dinicklii'iri^H 

^^^^^^H           nnvos    proMv^jiinjit    rlos    ili^'xtoiis    di^s 

kauiien  iiud  ^tmsa  cler  Rader  werdeq^J 

^^^^^H          rails  ot  dcs  ilclurniations  do  leur  t^c- 

Diirchbiegujijirt^n  dor  Schierien,  sowi4l^| 

^^^^^H         tjou  traiisvoL'.^ale;  en  outre,  Ics  eflbrls 

Fornivorjuidoriui^^eu  ihros  Quersclm-j^B 

^^^^^H          laloraux  oxorcos  contro  lo  clLaiii[ti' 

itte.s   veraulasst,   ausserdeni   sirebeo^f 

^^^^^^1          ^uoii  dti  rni],  dus  a  rirro;>'ularito  dii 

die  durcb  Uuregeluiassigkeit  der  Be^H 

^^^^^H          moyvouu'irl  iles  vebicules,  tendeiit  a 

wegunp:  der  Fahi^xouge  ontsto]iujidei|^| 

^^^^^^H          piMxhiiri*.  ih*:<  tloxioiis  vors  roxtoru*ui% 

^•itlicheii  Angritfo  jro^^eu  den  ScIub^H 

^^^^^^H          des  torsions  et  dos  dovoi'!^cinouls  du 

iieiLkoid'  Ausbie^ungoB*   Verdreliua^| 

^^^^^H         lail;  aiix  jofiit:>  dos  rails,  roclissage 

l^en  11  nd  Kauttin^en  der  Sehieuo  an^^H 

^^^^^^H          (irudnil  ohcoin*  dos  oflorls  d'uno  nahiiv:" 

lioi  don  Stos.sfug:6ti  verursachen  dii^H 

^^^^^^1          1 

Lascbenveiirindmij^^eii  iiberdies  aocJ^| 

A nst ren^rii nj_jon  bes^Hidoror  Art.          ^H 

^^^^^H             Ktdiu,  il  ya  &  teuir  eoui|>(o   ilo^ 

luidlkh  kojujnou noch  die  Wirkui^^H 

^^^^^^B         t'lfets^liis  aux  rroHemonls  do  i^'lisso- 

jLcea  der   ^^^leileuden    und    i*oUeiuIef^| 

^^^^^^B          lueiii  ot  do  rouloinonl  qui  si>  |troihii- 

Reibuiig  zwiscbou  Had   und  Scluenf^l 

^^^^^H          sent  eiUro  la  roue  ol  lo  rail. 

in  Botracht,                                           ^H 

^^^^^^H             Si  nous  ossayoiLs  do  dotornajan' ci- 

\\"enn  wir   hn   Folgendeix  vc^r^&u^H 

^^^^^^H          af^^s,  los  oflxFrls  a  su jqjni-lcr  par  lo^ 

cbeii,     rlie     Inani^prucUnHlime     ilq^H 

^^^^^^B          raiis^   dari^^  les  diroctions  inditjuoos 

Scbiene  nach  flenf,^enaimtc»u  Richtuiii^H 

^^^^^^B         rri'dessus  amis  nvon"^  a  fnire  oatn>  los 

<:ren    lestziistellen^    so    wei'den    wir,^^ 

rty|>es  do  voie  qui  jiisqu  a  ce  jour  oat 
m  aj»i4iqiiAi  lo^  distincUoiis  siii- 
vante:?  : 
^  En  ce  iiiii  conccme  la  Ibrnie  dii  rail 
Bet  lo  iiKxlo  d'atlache  ;  rails  a  lai^ 
Bl>a5se  (Viguoles),  niils  h  coti;isinots  el 
1      rails  loiigTiJios, 

Ell  coimi  coiicenie  lo  Hvsl6ni<Mr;i|i- 
piiiH  :  rails  siir  lon^riiies,  mils  siir 
IfraYcrsGs  et  rails  siir  supporb  isol6s. 
En  CO  qui  eoncorno  In  foruie 
hdes  rails,  ncitr.s  poiivons  burner 
ludtro  examen  a  ceux  a  large 
>d90  ct  d  ceux  sur  cDussinett>, 
\en  efraMqtie  les  rails  Ion ^riiic^s  n'ont 
l^te  apiiliques jusqii'a  [a-c^enhinatitr.' 
!*essai  et  dans  uno  fa i bio  niosni'e  sur 
;  cheniins  de  lor  alleniand^,  ul  qu'un 
possiede  pas  encore,  h  hmv  egaiil, 
inc  expeinenee  suffisante. 
Le  caractere  [irincipnl  de  ce*?  rails 
)nid$te  en  ee  que  les  rails  et  lour^ 
stlli|M>rl!?  si>nl  *i*5sr»njbles  tie  iiu^nn  a  ihi 
htfc^rnier  qn*uno  piece  iiniquf*  formant 
^■otigriiie.  (Sy stenie  Vl n  r w  i  r h  iivec 
^Boints  d'about,  ^ystemo  Haaruiaunaver 
Hh>itit!t  k  t'ecouvi*enient.) 

Ew  ci'  (pii  coucrrue  les  supports,  il 
y  II  lieu  de  nMrianjuoi*  :  que  les  ap- 
^iiui.H  ifiole-i  n"onl  en,  jusqu'a  present, 
^■fo'fitt  oniplui  iivs  restn^int,  qw  lex- 
^B^ience  acqtiise  dans  cei  eniploi  sur 
^^o  ronfirioni  fplnlcnux  im  fer»  en 
Ft'ancpt't  un  Anglelerri%  de^en  pieriv 
an  tiaviere  el  en  WnHeiDhei>r)  n'a 
%9Mi  ^linfaisantc  ef  a  enipikdie  h*\\v 


nach  den  bislior  zui'  Anwenduug  ge- 
langten  rileisconstructionen  zu  unter- 
scheiden  haben,  und  /rwnv  blnsicht- 
lich  dc!'  SchitMicnfoi'm  imd  Itefosti- 
gungsart  :  breitbasige  (Vignoles), 
Stuhl-  und  Schwellenschieneu;  uud 
hinsichtliel!  der  riitei'la;j:rMi  :  Lani(- 
sch  wel  leu-,  Ouers(  'b  w « 4 1  <  -u  n  nd  E  i  u  7tA- 
unterlagen. 

lliicivsicht  licb  der  Schienenforni. 
konnen  w  ir  uns  Inn  deni  Uuislande, 
dass  Schwellenscliii*uen  —  welcbe 
sich  der  Hauptsache  nach  als  Schiene 
und  Unterlagen  xu  eincoi  Hanzen 
veniinijjrende  Langscli  welle  { hex 
IiaiMwich*s  System  niit  stumpfeoK 
bei  Ilaarmann's  System  mii  Blatt- 
stijss)  darstellen  —  bisber  nur  ver- 
suchsweise  und  in  ji:orinji?em  Ausniasse 
aaf  deutschen  Jlabnen  zur  Ainvendun^^ 
kamen,  und  ausreichende  Erfabrnn- 
gon  zur  Zeit  nicht  vorliegen,  wohl  auT 
Betrarlduni^^  der  bTOitbasigeii  unl 
Stuhlscbienen  beschranken. 


Hinsicbtlicb  dor  Unterla^^en  istauT 
die  Tbatsiiche  zu  verweisen,  dass 
Einzeluuierla;^^en  bisber  nui*  in  ver- 
baltnissmassig  sehr  gei'inger  Aus^leli- 
nung  zur  Anwendung  kamen,  dass- 
die  niit  deaselben  am  Continenie  (in 
Frankmich  und  England  mit  eiseraeti 
Plattenunterlagen,  in  Bayein  nnd 
Wurltembei^g  mit  Steinwurfeln)  ge* 


^^^^^^^^^^^H^^^^^V               ^^^^^^^^^^^H 

^      ^^^V                                V| 

^^^^^^H           ^utirralisntiotr;  do  fOu^^  nous  no  pos- 

macltt43ii  Erfahrungen  nicht  befrknii- 

^^^^^H           merlons  \s^^  rlo   isMisrM'irn^^monls    cer- 

gend  wamn    und    von    allgeraeiner 

^^^^^^1           taiirs  sui'  le^  i^esnltnt^  qu'ili'i  donnonl 

An  wend  un^^  abhielten,  iiber   die  in 

^^^^^^1           flan:^  los  [v%Vs  rm  dolir>i\^  do  TKiimpe. 

aussei'europaischen   Landern   hiotni?      ' 

^^^^^H           l)*autro   pni't.    les    nonibr(>ux  essais 

er/JolU^n    Resulate    uns  abor   nn  lii^ 

^^^^^H           fails,  Dotanimonl  on  AUemn^no.  avec 

Verlassliches  Iwkannt   wui^e;  dass 

^^^^^H           tes  syst^uies  los  plus  divers  de  voies 

forner  die  zahlreit-bea,  mit  eisemem 

^^^^^H           niotnlliipios  avoc  loii^rrinos,  rmt  do- 

Lan^^schwellonoberbau  der  verschie* 

^^^^^^H           jtiDiiire  que  pour  les  1  indues  a  forte 

deuarti<jston  Construction »  insbes<"»n- 

^^^^^H           oir/iitiif.inn    1'ontretien   est   sensible- 

dere  in  Deutscbland,  gemachten  Yet-     ^ 

^^^^^H           ment  plus  difliciie  et  plus  coufeux  qiu? 

suche  auf  frequenten  Sti*ecken  eine  iiu 

^^^^^^1           oolni  do  la  vcdo  sur  travorsos.  11  parail 

Verba  1  tn  isne    zu  m     Q uerschwel Ion  - 

^^^^^H           daac  jtistitlo  qim  nous  nous  boriiions 

t  >berl)au  nicht  unwesearJich  schwie- 

^^^^^H          dans  }<?s  ^Uirlos  qui  rout  sTiivr^  a  exa- 

rigere  und   kostpieligeix?  Erhaltum? 

^^^^^^1           miner     la    siiperstruoturo     avee 

ergoben  haben.  Es  ist  daher   wold 

^^^^^^1 

ITereclus4?rti^rt,  wenn  wir  uns  ia  alien 

uachfolijenden  Betrachtugen  und  Uh- 

tei^uchungen  auf  deji  Querschwel- 

h  Ml  -  n  1 )  0  r  b  a  u  besch nln ken .  • 

^^^^^^^1                     F&tigue  in  rails  dii«   ftux  forces 

iDanspracliDilunfl  der  Seliiend  dardi      ^^t 

^^^^^^^1 

Vefticalkrifte.                        ^H 

^^^^^H              Les  tensions  Um^itiidiualos  quo  los 

Am    eingehendsUjn   hat  man  sich 

^^^^^H           n^^xions  voHicale^  dos  rails;  font  uaitn^ 

hisher  mit  den  I^^ngssi>annuiis?eii  in 

^^^^^H           ilaus  les  fihi'os  oxlnMnos  du  cliarrtpi- 

den  imssei'sten  Fa  sera  des  Kopfe?  und 

^^^^^H           ^non  el  du  palin,  sent   la  partio  hi 

Fusses  der  Schiene  in  Folge  lothrech- 

^^^^^H           niieux  (^hidiee  jusqir^  CO  joui\  et  oola 

ter  Durchbiegung  liellaast,  indem  man 

^^^^^^H           grAce  a  l*applio:dion  do  la  Ihoorio  dos 

die  Theorie  der  continuirlicheti  Trk- 

^^^^^H           poutt^s  eonfinues  a  la  sn|>erstnic_tun^ 

gov  auf  den  nuei'scliwellen-Oberhan 

^^^^^^B           avoo  traverses. 

anwendete. 

^^^^^H              Winkler,  qui  s^est  acquis  \g^  plus 

Winklert   weleher  sich  urn  die 

^^^^^H           pri-auds  inf^^rit^s  par  ses  travau?^  sur  \n 

Tlieorie  des  Oberbaucs  die  grrOsstm 

^^^^^^1           thoorto  fie  la  suiH^rstrnrtum,  considore 

Verdionste  f>r\vorlien  bat,  setzto^in*w 

^^^^^^M          le  rail  com  me  unc  ]KjufT'e  n'ayant  pas 

scbwerlosen  Trager   mil    unendlicb 

^^^^^H           lie  poids  projux"  et  rei^osaiit  sur  un 

vielen,  gleich    hoch  gele^nen  uwi 

^^^^^H          nombre  infinifrappuis  dont  aucu  ii  no 

unnaehgiebigen  Stutzen  von  glef- 

^         V^A           ^^^^^^^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^^^^^^^^f                   ^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^B 

H9M0,  et  qtii  srmt  tous  sitnes  an  nieme 

clien    gegenseitigen    Abstandea    (a)               ^^^M 

^piivoan  ot  a  des  distances  t%n1os  (^). 

duvch  lauter  gieichgrosse  Lasten  (G)                ^^H 

HLos  forcesi  sollicitantesotnnti4\ipposr%ps 

in   uii^Linstigster   Zusaunnenstellung                 ^^^| 

Hinutes  c^4?ales  (G),  inai'^  r/vparlies;  de 

belaslet  voj'aus  und  enniltelt   unter                 ^^^| 

^Ba  facon  la  pins  desavanlaj^amsjj ;  il  n 

dieser  Yorausset^cung  das  gjx>3sl6  Bie*                ^^^| 

^kduTd  que  lo  moment  flfchissant  le 

gnngmtioment  mit                                               ^^^| 

HptiiH  ^Tnnd  of^t 

max  M.  ==  0-1888,  C.  a.                                           ^M 

^^             M  im»3{imnm>  =  ♦♦1888  0.  a. 

^^H 

Lft  valeur  ainsi  rletcnniTuV*  est  hnSs 

Dieter   gefimdene    Wottli    kommt                 ^^^| 

rapprocIuM^  do  ki  valenr  nioyenne  dii 

sebr  nahe  dem  Dnrcbsehnittswerthe                 ^^H 

Hftoomctnl  que  Von  obtit^nt,  en  constiie- 

jener  AngritTsmomente,  -welche  sich                 ^^H 

^HAB  ianpieiii'  a  do  rail  support <^  p^r 

boi  einer  Scbienenlantre  (a\  welcbe                 ^^H 

^^Bbl  appuis  fixes;  ot  inconipressibles. 

auf   3r\^ei     imveiTiiekbareji    Stiitxen                 ^^^| 

^HMfiiBr^n  son  milien  d'lin  poidi^(G), 

niht  mid  in  ihi^er  Mitte  mit  dem  Ge-                ^^^M 

^Hl  en  stippos^nt  sncc^ssivemont  celte 

\vi elite  (0)  lielastet  ist,  ergoben,  wenn                 ^^^| 

^■Mie  deiMil  d'abord  libn.^nieBi  postV* 

eiMPs;falls  das  S(dnenenstuck  frei  aul-                ^^^| 

H^ft<les  a[>piiis.  et  ensnit-e  eucastnV  ;< 

lagernd  gedacht,  nnderenfalls  als  bei-                ^^^| 

^^es/icoxestn'^mitcH. 

doi-seits  eingespannt  angesehen  wiivl.                ^^^| 

^B  Pour  le  premier  cas,  le  monienf  tie 

Das  AngrilTsinonient  fiir  den  ersten                ^^^| 

^■a  n>rce  soUiciumte  e^t  : 

Fall  betragt  :                                                          ^^H 

■  ^        •            Mi  =^  Vi.  G.  a. 

Vr                                              ^^1 

^nonr  le  ^^econd  cds  : 

im  andeinfi  Falle  aber                                          ^^^1 

■                        M.   =   ^|y,.  0.  a; 

M«  r^  «/,.  0.  a;                                          ^^H 

^■a  moTOiino  doe^  deux  i-asd^nne  : 

der   mitliero  Durcbniti.  beiiler  FaUo                ^^^| 

H 

^H 

^K       M  ^  ^i«*  G.  a  =  0-IH85.  Q.  a. 

M  =  v,^.   G.  a  ^  0-1875.  G.  a.                          ^^H 

^K    L'h>  |»*»rhe^  fk)  rinvariabilitedn 

Die  diesen  Reclinnngen  m  Grunde               ^^H 

^pif  reau  Am  appiii^.  prise  coniine  hasr* 

liegendo  Yoraussetznng  der  Uaver-                ^^^| 

^Wit  €69  ealcuU,  lie  se  verifie  niiUe- 

anderlicbkeit  (]er  Ilebenlage  der                ^^^1 

Hpipui  en  pn'r^enre  dii  fait  que  le  kU* 

Sriit/pinikte  ei*s<:}ieint  ange^iebts  der                ^^^| 

^■fifit  oonMiUie  pCHir  les  Irover^e^  nn 

ThaUacbe,    das   die   Betttmg   Xeine                ^^| 

^■^lipni  non   paB   incompressible. 

imverd  nick  bare,      sondern      eine                ^^^1 

^pnat;^  l«l^!^liffue,   ft  que   la  flexton 

elastische  I'nterlage  derSc-bwel-                 ^^^| 

^He  l«  travfT'</^  ^dli'-inT'iM**  ifdenienl 

len  bildel,  und  audi  die  Biegiing  der                ^^^| 

^■^pleitKuiL 

Scbwelle   selbst   in    Frage   kcmmit.                ^^^1 

1 

keiiiesM^egs  zutn^f  lUnd .                                        ^^^H 
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Wink  lor  '^'')  a  ete  le  pR^ininr  <jiu 
flit  amoiie  V  Icnir  c(»iiii*to  f1inl^^  la 
Ikeurio  ilo  la  com nr*3ssibi lite  dii  bul- 
lastet  il*ts  traverses,  ot  il  a  ljas<.^  .sm* 
riiyiioth«3S4i  i]e  la  [>ru|MU'lioiiJialitf"^ 
eiilro  la  p]Y?s'^i(nl  o!  r(*iilbncoiiHnil  de 
la  fravorsr*  daiLs  lo  ])allast  la  llieorie 
de  la  suiierslnicturocuoc  l(Hi;L'^i'ines. 

Hoftiiiaim  ')  a,  dt*  jneiiie  (|iil" 
Lehwald  el  Riese  *),  dovcd(Ji»|>e 
<;otte  thtiorie  et  la  rend  no  a  |>i  dical.de 
aux  calcnlw  conceriiant  la  suiiersU'uc- 
turo  avoc  Ira^'ersos. 
>,  8cli\vai"lzknir  ')  a  cnnlinne  l*js 
cHiides  snr  la  lune  do  la  iiieiuo  (heorlo 
ot  a  clmrdi^a  i^^iiiiilacev  le.s  iunimles 
rigoui*euscset  cojiiiiUqatJos  [}k\v  dos  tin' 
iiiulos  a[»i>roxinialivos  plus  siaiples, 

Hans  les  dorniers  teiii[*s,  Scliwe- 
dler  '),  a  complete  seasiblenioid  celle 
theorie  par  rexameii  de  divei\s  cas  de 
sollicilatiiin  el  Vn  oleialue  ntix  calculs 
*!e  la  snp*»rslnit'fureavec  Ii'averses. 


Ell  rueaa*  tein[ps,  les  cakulseoncer- 
iianl  la  ponlre  continue  sur  a[ipnis  ipii 
aklenl  <inl  el e  peur.su i vis  j»ar  Lo* wo  et 
Winkler',  runlorjuenioid  aux  pria- 
cijies  de  la  tlieorjo  de  Clap<\vro]r. 

LiJBwe  *^).  par  des  o-ssais  con i pa- 
raUrsconoernanlJa  valour  du  Jtannonl 
dans  Ic  ca.s  d'un  nonilire  limite  d*ap- 
puis,  a  iloniontiv  que  rinJiuence  d'lino 
(Jiarge  decroit  rn|>idenieiil  a  jtie.surc 


\\'inkler  ** -)  war  auch  liierder 
ersle,welcliersich  veranlasfsl  sah,der 
XacliLriebi^^keit  ik'r  BdUnv^  iind  ik*r 
SchweUe  in  der  TJieorie  Rechjju%' 
zn  ti*aj^a>u  ulid  bogrundete  auf  cUm* 
Annahme  der  ileni  Drucke  proponio- 
nalon  Eisonkimg'  der  Scbwcdlti  in  die 
Bc*tliinj^s  dio  Tlieoriedos  Lanij:sch\vel- 
len-dbei'baiio-s. 

H o  (Tin a  n  o  *),  sowie  Leb  w al  il  uud 
H  iesso  ')  liaboE  diesu  Theorie  weitai* 
verfbl^^^t  and  die^sidbe  aitch  fur  riic 
Berecbn  iin^^  de^  Quei-schwellen-Ol^ei^ 
baues  verwerlhot. 

Schwartzkopf  *)  bauto  auf  dei*- 
selben  Tbeojio  weitw  uud  ^tollio 
^ioh  die  Aulgabe,  die  verwickelten 
strengen  Formeln  durcb  einrachcii^ 
Naheruiii^srormehi  zu  orsetz^n. 

In  noueror  Zeit  wurdedie  in  R*"l' 
stelionde  Tlieorie  von  S cb  \v ed  1  e  r ' } 
d  u  rch  Bo  ban  d  1  uiig;  vei^cb  iedaucr 
Belastunjrsifalle  wosenllich  varvol 
kommnet  und  aucdi  auT  die  Bei*ech* 
nuii^^  des  Quersoliwellen-Oberbaucs 
ausgodebnt. 

CUeielizeitig  wurdo  die  Bei-eolmiiiig 
descoaliuuiiUcbeuTragi'rij  mil  nach- 
giebigen  Stiitzon  auf  Grund  fler  Cla- 
poyronVchon  Tbeoriediireb  I.riewo 
und  Winkler  woilor  vertblgr, 

Loewo  *i)  liat  durch  vei^leicliend 
Untorsueluinueii  iiber  der  Momenleii- 
wertb    bel    begreuzter    AiwalU    ilur 
Stiiteen  trezeipt,    dass   der    Kiiifluss 
eiiier  Lai?t  niit  wMchsondei'  Eutlei^ 


I 
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que  la  distance  eulre  lo  i>oint  crap- 
plication  et  la  section  consideree 
angmonte,  et  qiril  sulTit  i)ar  cons6- 
<iuent  de  restreindre  les  calculs  a 
*les  i)arlies  pen  dtendues  de  la  file  de 
Tails. 

Ziinniermann  (*')  a  le  merile 
il'avoir  doimo  un  exi)ose  de  Tenseni- 
hle  des  resuHats  oblenus  jusqn'a  pre- 
sent en  ce  qui  conceme  le>^  calcnls 
I'elatifs  a  la  superslnictni'e.  De  plus, 
4M1  compl^tanl  ces  resultats  an  nioyen 
lie  it?presentations  graphiquos  et  de 
tableaux  calcules,  il  a  fait  en  sorle 
que  des  formules  compliquees  sont 
Revenues  d'unji:^a^'e"i)ratique. 

II  designo  respacenient  des  tra- 
verses (en  o/^)  par   a 

la  force  en  luj.  quifprofluit  sur  le 
i*ail,  une  flexion  de  /=  i  cm.. 
dans  le  cas  de  sollicilation  II, 
qui  sera  exi»osc  i»Ius  loin,  par.  B 
la  force  en  kg.  qui,  aiqdiqueo  sur 
1  ctii^  du  ballast,  produit  un 
enfoncenient  vei'tical  do  1  cht. 
(coefficient  du  ballast),  par  .  .  (] 
la  pi'ession  sur  I'appui,  en  liy., 
necessairei>ourquerapimis'en- 
fonce  de  I  o//.,  par    .     .     .     .     I) 

le  module  dVlaslicite  du  metal 
du  rail  (en  h'j,  par  C///'),  i)ar.     .     E 

lo  module  d'elasticite  de  la  nia- 
tiere  d(»s  traverses  (en  kfj,  pnr 
C//Z-),  par E' 


nung  des  Angriffspunktes  von  dem 
])etreflenden  Schienenquerschnitte 
rascli  abnimmt,  und  es  daher  genligt, 
die  Rechnungen  auf  kiirzere  Stiicke 
des  Schienenstranges  zu  beschranken. 

Zimmermann  •!)  hat  das  Ver- 
dienst,  eine  zusammenhangende  Dar- 
stellung  des  bisher  in  Bezug  auf  die 
Derechnung  des  Oberbaues  Erreich- 
ten  gegeben  zu  haben.  Auch  hat 
dei*selbe  durch  Beigabe  von  graphi- 
schen  und  tabellarischen  Hilfsmitteln 
die  Yerwendung  der  complicirteren 
Formeln  fiir  den  pi'aktischen  Ge- 
brauch  geeignet  gemacht. 

Der  genannte  Verfasscr  bezeichnet : 

den  Abstand  der  Querschwellen 
(in  cm)  mit a 

die  Kraft  in  U(j,  welche  die  Schiene 
in  dem  spiiter  erorterten  Belas- 
tungsfalle  II  um  lig  =  1  ci)i 
bic^t,  mit B 

die  Kraft  in  Av/,  welche  auf  1  cm'^ 
der  Bottung  ausgeiibt,  die  Son- 
kung  voji  i  an  hervorbringt 
(Bettungs-dol'llicient),  mit    .     .    C 

den  Stiitzendruck  in  kj,  durch 
Avelchen  die  S:iitz3  um  1  cm 
gcsenkt  wird,  mit D 

den  Elasticitiits-Modul  des  Schie- 
nenmaterials  (in  h[i  pei*  o;/-) 
mit E 

deuElasticitats-Mo  luldcsSchwel- 
lenmateeials  (iji  lifj  per  r»?-) 
mit E' 
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la  jilus  trraiirlo  c-linrLr<*  '!<*  i'<n\o  (on 
Av/.),  par G 

le  moment  (TimTtie  <1(*  la  section 
transv(»rsnle  du  rail  (en  r;//-t). 
l)ar I 

le  moment  d'inerlie  <le  la  sectioji 
transvcrsale  <le  la  irav(M*so  (en 
C/>/'*),  par J' 

la  (lemi-lon,unieur  de  h\  Iravcu'se 
((Mic*/>/.),  par / 

la  larti'eurde  la  i\\vo  inlerieurcj  de 
la  traverse  (en  (•///- ).  par  .     .     .      b 

le  demi-cearlement  de  la  voie, 
auj^^menle  de  la  demi-lar^^eur 
du  champiLrnon  dii  rail  (en  njf.), 
par 7* 


den  grossten  Raddruck  in  kg  mit.   G 

das  Tragheitii-Moment  des  Scliie- 
nenquei'schnittes  (in  O/?-*)  mit   .    J 

dasTragheits-^NIonient  des  Schwel- 
Ienquei*sclinittes(in  cv/?^)  mit    .    J' 

die  halLo  Liinge  der  Sclnvelle 
(in  c/>f)  mit I 

die  untere  Droits  der  ScbAvelle 
(in  cm)  mit b 

die  lialbe  Spurweite  vermehrt  um 
die  halbe  Schienenkopfhroite 
(in  cm)  mit /• 


I 
1 
i 

JL 


■f;. r- ^ 


I ~-.^ ^ -\' 


i 
Ij 


enfin  une  grandeur  auxiliaire, 


ronciionde  I  y    •  de  retde 

/,  qui  tlent  compte  principale- 
ment  de  la  llexibilite  de  la  tra- 
verse, et  dont  la  valeur,  dans  les 
eas  de  la  pratique,  s'oLtient  au 
moyen  d*un  tableau ,  est  des^i- 
gnee  par [r.p] 


ferner  eine  Hilfsgrosse,    welche 


4      ■jj"j 

eine  Function  von    L      — ttt^ 
•^       4  h'J' 

von  ?'  und  I  ist,  also  vomehmlicli 
der  Biegsamkeit  der  Scliwelle 
Rechnung  tragt  und  fiir  welche 
beliufs  praktischen  Gebrauches 
eine  Tabelle  zu  beniitzen  ist, 
mit [iif] 
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D'apres  les  regies  tracecs  parZiin- 
meriiiann,  il  suflRt,  ix)ur  le  calciil 
de  la  siipei^structui'o  avec  traverses, 
de  Tiscr  les  trois  cas  do  sollicilation 
ci-apres  : 

Gas  de  soUicitulion  I.  (Belastuiigsfall  I.) 


.; ; a ) 


Pi 


Pi 


Premier  cas  de  sollicilation 
(d'apivs  Schwedler)  :  Poiitre  coii- 
tiiiiie  siir  qualreap})uiscoinpressil)les, 
ei^aleiiient  espaces,  avec  une  chai*<i:e 
unique  au  milieu. 

Deuxieme  cas  de  sollicitation 
(d'apres  Schwedler)  :  Poutre  con- 
tinue avec  trois  a^jpuis  comprossibles, 
eiralenient  espaces,  av(3c  une  chan^jo 
unique  au-dessus  de  Tappui  dii  mi- 
lieu. 


Nach  Zimmermann's  DiTOctiven 
geniigt  es,  fiir  die  Berechnung  des 
Querschwellen-Oberbaues  die  folgen- 
den  3  Belastungsialle  im  Auge  zu 
behalten. 

Gas  (Ic  sollicilation  II.  (liclaslungsfall  II. 


Belastungsfall  I  (nach  Schwed- 
ler) :  continuirlicher  Triiger  aut 
i  nachgiebigen ,  gleich  weit  von 
einander  entlernten  Stiitzen  init 
einer  Einzellast  in  der  Mitte. 

Belastungsfall  II  (nach  Schwed- 
ler) :  continuirlicher  Triiger  auf 
3  nachgiebigen,  gleich  weit  von 
einander  entfernten  Stiitzen  T  mit 
einer  Einzellast  iiber  der  Mittel- 
stiitze. 


Gas  de  sollicitation  III.  (Belaslunf^'siall  III.; 

Ig  |g 


Troisieme  casde  sollicitation 
(d'apivs  Hofl'mann)  :  Poutre  con- 
tinue avec  appuis  innonibrables, 
Unis  ajmpressibles,  egalenient  espaces 


P       Pi      P       Pi 


Belastunsfall  III  (nach  Hoff- 
mann) :  continuirlicher  Trager  mit 
unendlich  vielen  nachgiebigen, gleich 
weit  von  einander  entfernten  Stiitzen 
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ol  alteniafi  vcMiieiit  chai^jresdos  charges 
isoleos  ejialos. 

L(»  cas  (\o  sollicilalion  I,  ost 
ciihu  qui  (loiine  lo  inoineiit  sollicitaiit 
maximum  M,  et.  il  doit  pai-  suiU3  elr(^ 
considoro  loi-scfu'il  s'ajrit  docomiaiiro 
la  l'aiiL,^uo  maximum  du  rail. 

Ce  momout  floohissani  maximum 
<»sl  ropresontr?  par  la  lormulo  sui- 
vanle  : 


M 


8  R  -f  7  I)      (.;.  a 
4  15  4-  10  U     "T'' 


mit  gloichen  Einzellasten  auf  jeder 
zweiten  Stiitze. 

Der  Uelastujigsi'all  I  ist  inassge- 
l)eud  tiirdie  I>ei*echiiungdesgi'6ssteii 
die  Schieno  beaiispruchenden  Me- 
mentos M,  somit  in  weiterer  Folge  fiir 
die  Bei'echnunj>  der  maximalen 
Inanspruchnalinie  der  Schiene. 

Dieses  maximale  Bieguiigs-Monient 
wird  duj'ch  I'olgenden  Ausdruck  ge- 
LToben  : 


iM  = 


8  B  +  7  I) 


4  B  +  lu  D 


G.  a 
4 


]>ans  cello  I'ormule   le  tenue  1],  a 

il    lient 


]Hmv  valour  i>   ==   -    3 


done  c(>mi)lo  do  la  rosisianco  (»t  d(j  la 
lorme  du  rail,  ainsi  (|U(^  il^  Tcjspaco- 
inentilos  traverses. 
Ensuilo  on  a 


/*  p  J 
Hiebei  ist  B  =  — ^ ;  die  Oinisse  B 

triigt  also  der  Festigkeit  une  Form 
der  Schiene,  sowie  dor  Schwelleiient- 
ferjiung  Rechnuug. 

Ferner  ist  : 


p.  si   S-^  CO 


Le  toruio  I)  depcuid  done  des  j)ro- 
priotes  du  ballast,  do  la  rrsislanct?  ol 
•«le  la  forme  do  la  lrav(MSi>.  ainsi  (|uo 
do  rocartouKUit  do  la  voiool  d(*  la  lar- 
i^our  du  champignon  du  rail. 

La  grandoui-  du  coollicionl  du  l)al- 
last  variocMiIro  (]--^!^ol  (]  — S,  d'apros 
l(js  ossais  tails  sur  l(»s  clKMuijis  do  I'ov 
do  rAlsac(^Loi*raino. 

Si    Toji    i>oso   1(»   rapptjrJ    ,     —  v, 

Texprossion  ci-dossus  du  moui(»nt  tto- 


])io  (Irosse  I)  ist  also  abhiingi^  von 
dor  Boschaironhoit  der  liettung,  voii 
der  F(;stigkoit  und  Form  der 
Schwello,  sowie  von  der  Spui'weite 
und  Schienonkopfbreite. 

Die  (i  rosso  der  Bettungszifler 
scliwankt  nach  den  Vei'suchen  auf 
don  doutschon  Reichseisenbalinen 
z\\'ischon  C  =  3  und  C  =  8. 

B 


Wonn  das  Verhaltniss 


D 


Tge- 


setzt  wird,   so   nininit   der    vorhin 
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chissant  maximum  se  pi'ciscuie  com  me 
suit  : 

4  V  -f-  10       4 

C'est  sons  cette  ibi'ino  que  la  lor- 
mnle  est  pnisentoo  i»ai*  Zimmer- 
mann  *'). 

Les  cas  de  soUicitation  II  et 
111  detei'mineiit  les  char^ros  do  rail  P 
maxima  qui  se  proriuisent  au  droit 
d'une  traverse. 

Dans  le  cas  H  on  a 

4  •'  4-  I 

8  V  +  i 

rlans  lecas  III 

Y  4-  2 
P  =  -i-I .  (i. 

ou  V  =  .y  coniin(»  precedemment. 

Loi*sque  y  >  !'•">.  <^-^-  'P^i  *i  li<-*"  <'^^'^-** 
un  rail  ri|>ide,  des  lrav(Msns  faible- 
nientes[»ac(k)sct  doxil)loset  iin  ballast 
elastique,  c'est  lecas  do  soil  iciUi  I  ion  11 
qui  donne  pour  P  la  valour  la  plus 
^levee:  si.  au  confrairo,  on  a  y  <  l*r>. 
c'est-a-dire  loi'sque  le  rail  est  plus 
flexible,  lorsque  respacenient  des 
traverses  est  jjrand,  qu'elles  sont 
rigides  et  solidement  assises,  ce  s(».ra 
le  cas  de  soUicitation  III  qui  donnera 
l)OurP  la  valour  la  plus  elevee. 

Cost  pour  cette  raison  que  Zim- 
mermann  recommande  d'utiliser  la 
premiere  ou  la  second(»  lorniule  pour 


ang^el>ene  Aus<lruck  lur  das  maxi- 
maleMomentderScbienedieForman: 

4  Y  "h  10  *     4 

In  dieser  (restalt  wird  die  Formel 
durch  Zimniermann'^)  vorgefiibrt. 

Die  Belastunjj:sfalle  II  und  III 
sind  mass^^ebend  riir<lie  Berechnun^ 
des  grossten,  auf  eine  Scbwelle  ani- 
fallenden  Schienendruckes  P,  um! 
zwar  ist 

Fiir  den  Delastuni^'sfall  II 

..  =  -Lli-L  G. 

fiir  den  BelastungsCall  III  : 

-    .1.    9 


V  = 


^r  -\-  '-i 


G. 


B   ,. 


wol)ei  1  ^  t:  ^li^  schon  friih(»r  eror- 
tert(»  BfMleutung  hat. 

Wenn  v  <  l**")  ist,  das  ist  bei  steifer 
Schiene,  kleinem  Schwellenabstand, 
biegsamer  Scbwelle  und  nachgiebiLrcu- 
Bettung,  sogibt  der  Bolastungslall  11, 
aber  wenn  y  <  1  •.">  ist,  das  heisst  wenn 
die  Schiene  bie;rsamer,  der  Schwellen- 
abstand gross  und  die  Scbwelle  steif 
und  festgelagert  ist,  so  gibt  der  \h- 
lastungsfall  III  einen  grosseren 
Worth  far  P. 


Deshalb  empnehlt  Zimmerniann 
—  da  man  stets  mit  dem  ungiinstig- 
sten  Falle  ix?chnen  soil  —  zur  P>ei'ech- 
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lo  calciil  do  la  pn3ssion  cxercoe  par  le 
rail,  selon  quo  v  (^sl  \)\\\^  ^^'and  on 
plus  polit  quo  1*5,  —  attendn  qu'on 
doit  toujours  considoror  lo  cas  le  i>lus 
defavorablc. 

La  valour  do  P  otant  calculoe,  on 
dotermino  racileniout  pour  losdivor.sos 
sections  do  la  rravorso,  son  onfonco- 
nionl,  lo  uioniont  qui  la  sollicilo 
(»t  la  prossion  qu'ollo  oxorce  sur 
le  ballast. 

Los  Ibrniulos  indiqu(>os  a  cetto  fin 
])ar  Zinnnorniaiin  soiit  los  sui- 
vantos  : 


I     nun^  dos  Schioncndruckes  die  erste 
'     Oder  zweite  Formel  zu  beniitzen,  je 
nachdoni  v  grosser  odor  kloiner  als 
;     1-5  ist. 

1st  einmal  P  gerechnet,  so  bestinimt 
,  sicb  daraus  leiclit  die  Senkung  der 
Scbwello,  das  sio  beanspruchende 
Moment  und  dor  auf  die  Bettung 
ausgoiibto  Druck  fi'ii*  vcrschiedenc 
StoUon  der  Qnerschwello. 
I  Dio  hiefiir  von  Zimraermann 
mitwtheilten  Formeln  lauten  : 


Pour 
la  milieu  de  la  traverse. 


Pour  le  point  dapplioition 
de  la  charge 

(Far  den  Lsst&ngriffspnnkt.' 


(Fur  die  Schwellanmitte.) 

Enfonconiont  en  cm.  (Sonkung  in  cm)  : 


Ponr 
reztremit^  de  la  tr&yftrsft. 

(Tar  da3  Sobwellenende . ) 


//o 


M' 

C    // 

A  h'.r 

4  h'.r 


I 


«.:.   // 


l/r  ^ 


C.  b 


4     ^- 


C.  0 


!/•  ^ 


C.  b 


■hx] 


Prossion  du  ballast  on  Av/  i)ar  c))f^.  (Botiunfxsdruck  Jifj  ix)r  cni^). 


'H 


c.  b 

-I  1/  .1' 


/'o 


L^ol 


^  4  VJ  ,V' 

Pr   = I  r,p] 


pi  =■ 


4  K'  J' 


hx] 


Moiuont  uiaxiuiuni  on  lifj  on.  (Grosstjs  Moment  in  hff  cm). 


Mo  ==. 


L:-l 


91  C.  b 


4  KM' 


M,. 


p 

•  L:vl 

M, 

«  0. 

21/     J-  ^ 

*^         4  K'  J' 
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Dans  ces  formules,  les  termes  C,  &, 
E'  et  J'  ont  la  meme  signification 
que  pnkj^derament.  P  est  la  cliarge 
<le  rail  maxima;  les  aiitres  termes 
['»©],  [."o],  [/*/»]  et  [*»)]  sont,  comme 
le  termeauxiliaire  [^  p]  rencontre  plus 


haut,  des  fonctions   de    I 


'    CO 

de  r  et  do  I,  et  leur  valeur,  pour 
chaque  cas  special,  pout  tros  ais(i- 
ment  etre  trouv6  dans  les  tables  an- 
nex^es  au  traits  de  Z  i  m  m  e  r  m  a  n  n. 
Les  flexions  des  rails  peuvenl 
^trecalculeesd'apres  les  formules  sui- 
vantes : 


Hiebei  haben  die  Grossen  :  C,  h, 
E'  und  J'  dieselbe  Bedoutung  wio 
friiher,  P  ist  der  maximale  Scbienen- 
druck;  und  die  Hilfsgrossen  ['^o], 
[>o],  [f^p]  und  [>? )]  sind  sowie  die 
bereits  friiher  erlauterte  Hilfsgross(3 


C  0 


von 


l^  ol  Functionen  von  L^'^ 

rund^,  und  sind  aus  den  dem  Zim- 
mermann'schen  Buche  beigegebe- 
nen  Tabellen  sehr  leicht  fiir  jeden 
speciellen  Fall  zu  entnehmen. 

Die  Biegungen  der  Schiene 
lassen  sich  nach  folgenden  Formeln 
berechnen. 


Cas  de  pollicitation  T :  {Belastungsfall  I :) 


Num^ro  des  appuls  :    ) 
Nummer  der  Sttktzen  :    ) 


I     Niveau  primitif  des  appuis : 
"i^    ( UrsprflngllchcsStCitxen-Niveaa: 


Da^is  le  cas  de  soUicitation  I  on  a  :  {Im  Belastungsfalle  I  ist :) 

Kofoncement  des  appuis  extremes  0  et  3 |  4  y  —  3     G 

(Senkung  der  EndstOtzen  0  und  3) {^0=^3=       q  (2  T  +  5)  '"d  ' 

Elnfoncement  des  appuis  interm^diaires  let2..../  4y-{-23G 

(Senkung  der  MittelstQtzen  1  und  2) ^  ^i  —  ^s  =       g  (2  y  +  5)*  D"* 

Fltehe  du  rail  entre  les  appuis  1  et  2 J  .          20  y  +   1 1     ^ 

(BiegongspfeilderSchienezwischendenStfltzen  I  und2  )  "     *     '  '   ""     32  (2  Y +-5)  B  * 

Enfoncement  total  du  point  d'application  A  do  la  charge  \ 

sur  le  rail,  provoqude  par  lenfoncement  des  traverses  J 

et  la  flexion  simnltan^e  du  rail.  [  ___  16  y^  4-  112  Y  +  1 1     G 

(Die  durch   die  Senkun  der  Scbw^llen  im  Vereine  mit  (  32  Y  {'2  Y  +  5)      '    D  * 

der  Biegung  der  Schiene  hervorgerufene  Gesammtsen-  I 

kung  des  Lastangriffspunktes  A  der  Schiene  .     .     .     *  j 
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C(fs  (fc  solUcltatioii  TL  (liclashcfjs/aff  IL) 


Nuiiniro  ties  ai>puis  : 
Nunimor  d«"  Stuizen  : 


Niveau  iiriir.it it"  dos  appuis 

Vrppmnffliehes  Stutzen- 

Nivoiiu  : 


Dans  le  cas  fie.  sf)Uicitaihtn  TI,  on  a  :  (Trn  liclashnif/sfalfc  IT  is( :) 


yu 


!/i 


r- 


Knfoncement  des  appuis  extremes  0  ct  2  1 

;Senkung  der  Entstutzen  0  und  2     .     ) 
Fldche  du  rail J 

(Biegungsspfeil  der  Schiene) .     .     .     ) 
Enfoncement  total  au  point  d'application  de  la  charge  1  siir  \o  rail,  provo- 

qiu;e  par  TenfoDceinent  des  traverses  et  la  flexion  simultanL^e  du  rail 
;I)ie  diirch  die   Senknng  der  Schwellen  in  Vereine  mit  der  Bicgiing  der  .  //  =: 

Schiene  hervorgenifene  Gesammtsenkung  des  La?tangriffspnnktes  1  der 

Schiene 


-h 


-■} 


3  V  + 


D 


+  2      G 


+  2    0 


Dans  COS  I'orinules,  Ics  tonnes  y,  IJ 
et  D  out  encore  la  memo  significa- 
tion qnantoriciu'enient;  11  est  carac- 
teristifiue  ijue  les  onibncemonts 
do  la  voie  et  les  flexions  du  vail 
no  dcijondoni  pas  soulonieni  du 
rail,  niais  aussi  de  la  travei'se  et  du 
ballast. 

La  valour  du  momoiil  liocliissant  M 
do(luite  des  foi*niulos  de  Zimmermann 
est  su]iorieui*c  aux  valours  doduitos 
des  formules  adniises  iii-ecedemnient  : 
M  -  ()•  i S7r).  G.  a  ou  M  =  0- iS.S<S.  G,a: 
maisil  est  impossible  d'oxprimer  par 
un  rapport  simple  cetto  augnienlalion 
de  la  valour  du  moment  llocliissiuit,  en 
cola  parce  qu'il  a  oto  lenu  compU' 
dans  la  nouvolle  tbi-mulo  <run  grand 


Dio  in  dioson  Formeln  vorkom- 
mendon  (Irbssc^n  :  y,  !>,  1)  hal)en  wie- 
der  dieselbc  Bedeutuiig  wio  iriiher; 
OS  sohin  cbarakteristiscli,  dass  die 
Einscnkungim  des  (Weises  und  dio 
EinbiejJTungon  der  Scliiom*  nicbt  alleln 
von  dor  Scliiono,  sondorn  audi  von 
der  Scliwello  und  d<^m  Srhottorlx^ttti 
aldianp'ig  sind. 

Das  vorbin  goiuudono,  IVir  die 
Scliiom^  niass.u'c])ende  AngrillVjuio- 
nient  M  ist  trriisser  als  jenes,  Cel- 
ebes mit  M  =  01875.  (j.  a  orter 
M  =  0188S.(r.a  ])isber  U^kaimt 
war;  es  ist  aber  bed  dem  Unistande, 
dass  iji  der  neuon  Formel  einer  gi'os- 
son  Anzabl  einllussnebmender  Voi-^. 
baltnisso  Ilecbnunfr  getragen  wui"do, 
unm6;^licb,  diose  Vergrosseruiig  des 
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nombrc    de    ciiconst«nnces    i»ouvaiit 
oxerccr  de  rinfluonco. 

II  a  (lone  paru  opi^ortun  deconiniu- 
niqiier  les  resiiltats  ol)toniis  en  apijli- 
quant  la  theorie  precitee  a  qiielquos 
sujwrriitiuctures  connues,  et  en  suj)- 
j>osant  dans  les  calculs  iinc  charge  do 
i-oue  ail  I'eiios  de  7,000  A\/7  (annexe  I). 


II  ressort  de  ce  tableau  : 

1.  Que  pour  une  charge  de  I'oue 
ilonnee,  les  moments  calcules  dans 
rhyi>othese  d'ai)puis  fixes  sont  inle- 
rienrs  de  17  a  70  p.  c.  a  ceux  calcu- 
los  pour  des  appuis  c^lastiquos  (voir 
lescolonnesl5et  10). 

2.  Quo  i)Our  des  systenies  senibla- 
bles  de  suiK»i»stnicture,  il  suffit  d'in- 
troduii*e  dans  le  calcul  l(^<  deux  va- 
leurs  extremes  du  coefficient  du 
ballast  pour  que  les  moments  d'ai)]»li- 
cation  varient  de  20  a  25  p.  c.  (voir 
colonne  10). 

3.  Qu'une  mluction  du  moment 
iraiq)lication  i)eut  etre  obtenue  non 
seulement  par  rem[)loi  d'un  rail 
i-nirle,  mais  encoiv  i>ar  d'autres 
iiioyens,  notamment  par  la  raise  en 
iBuvi'c  de  traverses  plus  lon^ues  (>t 
plus  ligides,  par  Tamelioration  du 
ballast,  par  la  diminution  de  I'espace- 


Momentenwertlies  in  einem  elnfa- 
chen  Verhiiltnisse  zum  Ausdruck  zu 
brin^^en. 

Es  erschieu  dalier  angemessen, 
die  Rechnungsrosultate  mitzutheilen, 
welche  sich  unter  Zugrundelegung 
einer  Anzahl  bekannter  Oberbau- 
Constructionen  unter  Annahme  einer 
ruhcnden  Radbelastung  von  7000  kf/ 
bei  einer  Durchrechnung  nach  der 
erwiihnten  Theorie  ergeben  haben. 
(fteilage  1.) 

Aus  dieser  Tabelle  ist  ersichtlich  : 

1.  Dass,  bei  gegebenem  Raddrucke 
die  unter  Voraussetzung  starrer  Stiit- 
zen  gerechneten  Momente  gegeniiber 
jenen,  welche  fiir  elastichen  stiitzen 
gerechnet  wui*den,  um  17  "^'o  bis  70"  ,. 
zuriickbleiden.  (Yei^gl.  die  Rubriken 
15  und  16.) 

2.  Dass  l)oi  gleichen  Oberbau-Syste- 
men  lodiglich  durch  Einfiihrung  der 
beidenTirenzwei'thederBettungszifler 
die  Angriflsmomente  um  20  Vo  bis 
25 "  ..  beeinflusst  werden.  (Vergl.  die 
Rubrik  10.) 

*S.  Dass  eine  Yerminderung  des 
Angrifl'smomentes  nicht  alloin  durch 
Adaptirung  einer  starren  Schiene* 
sondern  auch  durch  andere  MitteK 
und  zwar  durch  Einfiihrung  langei*er 
und  steiferer  Schwellen,  durch  Yer- 
wendung  bessei-er  Bcttung,  durch 
A'erringerung  der  Schwellendistanz, 
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ment  dos  travoi'sos,  par  raugmenla- 
tioii  fhi  volume  des  traverses,  cte. 


(lurch  Vergrcisserung  des  Schwellen 
volumens  u.  A.  herbeigefiihrt  werdea 
kann. 


Comparaison  entre  les  r^sultats  tyoriques  et  lea 
oonstat&tionB  fa'tes  par  la  voie  exp^rimentale. 

A  la  suite  de  ces  considerations 
theoriciues,  il  y  a  lieu  de  placer  les 
resultats  do  la  pratique,  qui  out  etc 
obtenus  j)ar  les  experiences  nom- 
breuses  de  Coiiard'O- 

Ces  experiences,  faites  avec  des 
instruments  tres  ingenieux,  donnant 
le  trace  graphique  des  enfoncements 
des  traverses  dans  le  ballast,  sont  ti^s 
instructives. 

Certaines  de  ces  expcirlences  ont 
port(j  sur  deux  longueurs  de  rail,  dont 
la  premiere  ctait  de  o  metres,  la  se- 
conde  de  10  metres;  Tenfoncement  des 
traverses  produ it  par  le  i)assage  d'une 
locomotive  avec  son  tender  a  et6  ob- 
serve pour  les  differentes  positions  des 
essieux. 

Les  resultats  obtenus  dans  ces  essais 
sont  reproduits  dans  Tannexe  II,  et 
les  enfoncements  des  traverses  dans  le 
ballast  y  sont  ri^presenlesaune  echelle 
quintuple. 

Les  renseignemonis  relatifs  a  la 
construction  de  la  superstructui^  sur 
laquelle  l(»s  experiences  ont  etc  faites 
figurenl  sous  le  n"  14  du  tableau  (an- 
nexe I). 

Coiiard  aiTive,en  se  basant  sur  les 
resultats   de  ses  recherv*hes  expr^ri- 


Vergleich  der  theorekisohan  Ergabnisse  mik  dta 
experimentatiyen  ErmitUiuigan. 

Diesen  IheoretischenBetrachtungeD 
werden  die  Ergebnisse  dor  Praxis 
anzureihen  sein,  welche  aus  den  nm- 
fangreichen  Versuchen  Goiiard's  *') 
resultiren. 

Sehr  instructiv  sind  zimachst  die 
mit  sehr  sinnreichen  Instriimenten 
ausgefiihi^ten  Exi>erimente,  welche 
die  unter  dem  Verkehre  einer  Loco- 
motive imd  eines  Tenders  beobachte- 
ten  Einsenkungen  der  Schwellen  in 
die  Bettung  fiir  die  Ijaststellungra 
auf  jedem  einzelnen  Unterstiitzungs- 
punkte,  und  zwar  fur  zwei  Schie- 
nenlangen,  von  welchen  die  erste 
5  m  und  die  andere  10  m  betrSgt, 
vrezeichnen. 

Die  gewonnenen  Resultate  sind  in 
der  Beilage  II  zur  Darstellunggebracht 
und  die  beziiglichen  Einsenkungen 
der  Schwelle  in  die  Bettung  in  fUnffa- 
cher  Vergrosserung  aufgetragen. 

Die  Constructions-Daten  des  Ober- 
baues,  auf  welchem  die  Versnche 
ausgefiihrt  wurden,  sind  inderRech- 
nungstabelle  (Beilag^e  1)  unter  Post  15 
aufgenommon  worden. 

Coiiard  gelangt  auf  Grund  der 
vorgefUhi'ton  yersuchs9rgebni8se  iji 
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luentales,  aiix  conclusions  siiivantes, 
i-elativement  aux  oflVnis  vortic^ux 
que  les  veliiciiles  cxercout  su'r  la  voie: 

1.  Lenfoncojnont  <le  la  traverse 
atteint  son  niaxinunn  an  moment 
memo  du  passa.cr<?  on  \)i'\\  do  temps 
apres  le  jiassajore  du  i»romier  ossioii  de 
chaquo  vehinile,  et  cot  enfoncomcnt  I 
reste  constant  jusquau  passage  du 
deruier  essieu  du  nieme  vohicule.  La 
traverse  se  ivleveensuilo,  et  d'autant 
plus  que  I  ecart  onti*«^  deux  vehiculcs 
qui  se  suivent  est  plus  grand. 

2.  Ija  char„'0  de  roue  du  premier 
essieu  se  reparlit  en  avant  sur  un 
iioinbi>3  de  traverses  d'autant  plus 
grand  quo  le  rail  est  plus  rigide  et 
plus  long;  la  fatigue  de  la  voie  est 
moindre  au  milieu  du  rail  qu  a  ses 
extremitiis.  —  La  plus  grande  fatigue 
du  rail  et  des  traverses  se  produit 
done  a  pi*oximite  du  joint.  Aux  rails 
qui  ont  etc  observes,  il  se  produit  un 
mouvenient  vertical  (vei*s  le  haut  et 
vers  le  bas)  alors  que  le  vohicule  se 
trouve  encore  sur  h;  rail  i>i*ocedent. 


3.  L*abaisi«ment  <Ie  la  traverse  aug- 
mcnte  a  mesui'o  que  la  charge  croit : 
si  les  deux  tiles  de  rails  qui  se  font 
(ace  dans  la  voie  ue  sent  i>as  entiero- 
iDeni  de  niveau,  la  charge  et,  par  con- 
sequent, Tabaissement  augmcntent 
pour  la  file  la  plus  basse. 

4.  Aussi  longieinps  que  la  voie  est 


den  nachfolgenden  Schlussfolgerun- 
gen  liber  die  verticalen  Einwirkungen 
der  P^ahrzeuge  auf  die  Gleise  : 

1.  Die  Senkung  der  Schwelle  er- 
reicht  ihr  Maximum  gleichzeiiig  odor 
kurz  nach  der  Passage  der  ersten 
Achse  jed(js  Fahrzouges,  und  diese 
Senkung  bleiht  constant  bis  zur  Pas- 
sage der  letzten  Achse  desselben 
Fahrzeuges.  Dann  hebt  sich  die 
Schwelle  wieder  und  zwar  umso- 
mehr,  jo  grosser  der  Abstand  der 
l)eiden  benachbarten  Fahrzcuge  ist. 

2.  Der  Raddruck  der  ersten  Achse 
vertheilt  sich  nach  vorno  auf  eine 
umso  grossei'o  Anzahl  Schwellen,  je 
steifer  und  je  liinger  die  Schiene  ist: 
die  Beanspruchung  (les  (lleises  ist  in 
der  Mitte  der  Schiene  geringcr,  als  an 
den  Enden  derselben.  Die  griisste 
Beanspruchung  der  Schienen  und  der 
Schwellen  ist  daher  in  dei*  Nahe  des 
Stosses.  Bei  den  beobachteten  Schie- 
nen tritt  eine  verticale  Bowegung 
(nach  aufvvarts  und  nach  abwarts) 
ein,  wenn  das  Fahrzoug  sich  noch 
auf  der  vorhei^elienden  Schiene  be- 
frndet. 

3.  Die  Senkung  der  Schwelle  ver- 
grossert  sich  bei  wachsQnder  Belas- 
tung.  Sind  die  beiden  einander  gegen- 
iiberliegenden  Schienensitrange  nicht 
genau  im  selbon  Niveau,  so  wiicbst 
fiir  den  tieferen  Schienenstrang  die 
Belastung,  also  auch  die  Einsenkung. 

4.  So  lange  das  Glei^  m^,  Also  die 
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neiive  ol  (\\w  los  eclisses  doinioiit  leiir  I 
onticreffet,  c  est  la  deuxiojiie  traverse 
ai)res  le  joint  qui  oprouve  le  plus  foii; 
abaissenient.  Loi*s(pie  la  itisistaiice  «le 
Tassemhlap^?  du  joint  diniinue,  c'est  la  j 
premiere  traverse  ai)res  le  joint  qui 
s  abaisse  le  plus. 

5.  Le  niouvenient  vertical  des  tra- 
versers varie  pou  avec  la  vitesse  des 
trains;,  le  plus  souvout,  il  diminue 
(luand  cette  vitesse  augniente. 

G.  L'abaissemont  ]>lus  prononce  des     i 
joints  donne  au  vchicule  uu  niouve- 
nient de  galop  d'autant  jdus  intense 
([uo  le  rail  est  jdus  court.  j 

Le  rail  do  5  iuetn»s  conserve,  pen-  | 
dant  tout  le  luissiige  de  la  niacliineet 
du  tender,  uno  inclinaison  moyenne 
presquo  constante,  do  sorte  que  les 
vehicules  ont  a  *?ravir  constaninient 
une  ranipe. 

Le  rail  de  10  nietiv^s  ne  s'incline 
sur  toute  sa  lonp:ueur  qu'au  moment 
oil  il  est  aborde  par  le  quatrieme  essieu 
de  la  locomotive.  II  se  produit  alors 
egalement  une  rampe,  maisson  incli- 
naison est  plus  (aible  qu'avec  le  rail  ■ 
de  5  metres. 

II  s'ensuit  que  TefTorl  de  traction 
doit  etro  beaucouj)  plus  eleve  avec  des 
rails  courts  qu'avec  des  rails  lon^s. 

7.   Le  mouvement   vertical   de    la 
t  raverse  est  ])lus  (aible  avec  iin  ballast     | 
neuf  qu'avec  un  ancien. 


voile  Wirkun*;  dor  Laschen  vorhan- 
den  ist,  erfabrt  die  zweito  Schwelle 
nach  dcin  Stosse  die  grosste  Einsen- 
kung.  Bei  eintretender  Vermindeining 
dor  Widerstandskraft  der  Stossver- 
bindung  ist  es  die  erste  Schwelle 
nach  dem  Stosse,  welcho  dio  grosste 
Einsenkung  erfabrt. 

5.  Die  vei*ticale  I>eweguug  der 
Sclnvellen  variirt  wenig  mit  derZugs^ 
geschwindigkeit;  am  haufigsten  wird 
sie  \m  zuneh  mender  Geschwindigkeit 
geringer. 

0.  Die  stiirkere  Einsenkung  der 
Stosse  ertheilt  dem  Fahrzeuge  eine 
hiipfende  Bewegung,  die  umso  inten- 
siver  wii*d,  je  kiirzer  dio  Schieae  i$t. 

Die  5  m  lango  Schieno  behalt  unte^ 
dor  Passage  der  Locomotive  uhd  des 
Tendei-s  last  constant  eine  rturch- 
scbnittlicho  Neigung,  so  dass  die 
Fahrzeuge  constant  eine  RamiJC  aa- 
zusteigen  liaben. 

Die  10  N)  laiig(^  Schiene  biegt  sich 
erst  dann  aut'  ihre  ganze  Lanjre,  wenn 
die  \ievU}  Aclise  der  Locomotive  sich 
aurilirem  ansteigend(»n  Endebefiiidet^ 
Es  tritt  rlann  audi  eine  Ramj^e  auf; 
diese  istaber  viel  schwacher  geneigf^ 
a  Is  bei  der  5  /)i  langen  Schiene. 

Die  Zugkrat't  wird  sobin  bei  kiine'* 
ren  Schienen  viel  grosser  s(5in  miissen 
als  bei  langen  Schienen. 

7.  Die  Verticalbewegung  der 
Scbwelle  auf  neuer  Bettung  Ist  gerin- 
ger als  auf  alter  Iiettung. 
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aits,  coustatos  par  dos  i*eclier- 
L|)erimonlalc»s,  sojit  coiifirinos 
I  points  dans  I'exploitation  des 
i  lignes  et  ils  ne  sont  aucune- 
1  contradiction  avec  les  resul- 
la  theorie. 

ce  qui   suit,  nous  es>ayorons 
r  les  effoils  qui  dctenninent 
cement    dos    traverses   ct    la 
des  rails  quo  Ton  observe  en 
exploitation,  en  appliquant  la 
aux  I'esultats  des  experiences 
!S  par  Coiiard  et  par  F  la  ma- 
il uborti. 


ieui*eusenien{,  la  <lelerniination 
jfficient  du  ballast  necessaire 
application  do  la  theorie  fait 
dan*  ces  exiieriences.  Alin  do 
r  neannioins  enlroprendre  un 

nous  afhuellrons,  d'apius  les 

le  rt^jKMO  (pi<?  nous  possodons, 

:oeflicient  du  ballast  dolavoie 

de  Coiiard  elait  uu  c  x^fficient 

done   envir.)n    r    ^   i.    De 

on  [leut  evaluer  respoctive- 
c  =  i  el  a  c  =  8  les  coofficiejits 
s  voies  avec  rails  de  )iK  kilo- 
es  et  avec  rails  Golialh,  sur 
les  ont  porte  les  exi>oi*iences  de 
luache. 


•  le  sysleuie  de  sui)orslructnre 
nin  de  ter  deParis-Lvoii-Medi- 


Diese  im  W^^e  des  Experimentes 
erhobenen  Thatsaclien  \vei*den  im 
j^'i*ossen  Betriebe  vollkommen  besta- 
tigt  und  sind  mit  den  Ei*gebnissen 
der  Theorie  keinoswegs  im  Wider- 
spruche. 

Im  Weitern  sollen  nun  die  A'^or- 
suchs-Resultate  Coiiard's'i)  und  jene 
von  Flamache  und  Huberti ')  mit 
Zuhilfenahme  der  auf  theoretischem 
Wego  berochneten  Daten  zur  Ermitt- 
lung  derjenigen  Krafteinwirkungen 
beniitzt  werden,  durch  welche  die  im 
Betriebe  beobachteten  Schwollenein- 
senkungen  und  Schienenbiegungen 
hervoi^^ebracht  worden  sind. 

Leider  mangelt  es  an  der  von  der 
Theorie  gefordei'ten  Ermittlung  des 
I     Bettungs-(]oefRcienten.     Wir  wollen 
I     aber  —  uju  dennoch  einen  Calcul  vor- 
nehmen  zu  konnen  —  nach  den  uns 
1     zu  Gebote  stehenden  Anhaltspunkten 
,     annebmen,  dass  der  Bettungs-Coeffi- 
!     cient  fiir  den  Oberbau,  den  Coiiard 
t'iir  seine  A^ei'suche  beniitzt  hat  und 
I     audi  fiir  den  belgischen  Oberbau  mit 
.     38  /{//  schweren  Schienen,  den  Fla- 
'     mache  zu  seinen  Vei'suchen  beniitzt 
hat,  ein  mittlerer,  also  circa  C  =*  4 
gewesen  sei,  und  dass  der  Bettimgs- 
tioefficient  des   eben falls    von    Fla- 
mache l>eniitzten  belgischen  Goliath- 
01>erhaues  etwa  mit  C  =  8  bezitfeH 
worden  konne. 

In  der  Beilage  1  ist  unter  Post  15 
fiu'   das   Oberbausystem   der   Paris- 
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IciTauee,  sur  leqiiel  on  I  (U6  failes  lc:> 
roclicrcliosoxporiinonlalosdodoaard, 
raniioxo  I,  poste  14,  doiino  roiifou- 
cemciiT  (colonno  "^3)  calciilo  \)0\\v  line 
charjrc  an  r(»i>os  <le  7,(J0()  /?//.  do  la 
travcM'so  dans  le  ballast  an  point 
d'appui  dn  rail  dosigno  comnie  point 
d'application  do  la  cliarj^e. 

Snivant  (pi'on  i)rond  pour  coeffi- 
cient du  ballast  C  -  3  on  G  ^  S,  on 
troiivo  [lOur  I'entbncemeiit  corrosi>on- 
dant  //,  =  0*  18  avfy  on  y,  =  0-2^}  cm, 
de  sorte  quo  renfoncenient  i^our  un  , 
ballast  'moyen  est  ?/.  =  0.^35  cm, 
^3'omm. 

Coinnie  la  charge  de  roue  maximum 
des  locomotives  qui  out  scrvi  a  cos 
oxpcnences  etait  de  6,310  lnj,,  il  faut     | 
r^duire  proportionncllement  Tenfon-     | 
cement  calcule  de  la  traverse,   de 
sorte  qu'on  a 

Si  Ton  compare  ce  cliiflre,  resultant 
des  calculs,  aux  cliillres  donnaut  les 
enlbncemejit^  observes  au  point  ' 
d'appui  des  rails  sur  les  travei^ses  plus 
eloi<jnees  du  joint,  i)Our  lesquelles  la 
theorie  est  uniquoment  applicable, 
on  Irouve  que  prosque  tons  les 
enloncements  observes  resteiil  , 
de  loin  en  dessous  iU  la  valour 
de  3*2  mm,  oblejino  par  la  tlieo- 
rie  et  quo  celte  valour  est  a  [)eijie 
atleinte  dans  un  petit  nouibre  dob- 
servatiuns. 


Lyon-Mediterraneo  Balm,  auf  wel- 
chem  die  Versucho  Coiiard's  abge- 
fiihrt  wurdon,  die  bei'echnete  Einsra- 
kunj?  der  Sclnvelle  iu  die  BeUun<r 
an  dem  a  Is  Lastpunkt  bozoiclineleu 
Scbienenaunager  (Rubrik  23)  far 
eine  rulionile  Last  vou  G  -=  700ft  h*j 
uiid  einen  Bettungs  -  Coefficicnten 
C  ^3  mit?/  =^  (>•  48  c»/,  leriier  fur  einen 
Bettungs-CoelRcienteii  G  =  8  mit 
Ifr  ■■■^  0'23  cm  erniittelt  worden;  daher 
wird  ilir  eine  mitilei-e  Bettunjr 
fj,  ^^  0-35  cm  =  3\>  /itfif. 


Nachdem  der  maximale  Raddmck 
der  Lr)comotiv(»n,  welche  zur  Durcb- 
fuhnur-T  der  Versucho  in  Verwen- 
dung  standen,  sich  auf  6,310  kff  beiif- 
fort,  so  ixjducii't  sich  die  bei^echnete 
Einsenkung  dor  Sclnvelle  am  Last- 
punkte  auf 


6,310 
,000 


.  3'5  =*  3*2  m»i 


M'ird  dieses  Mass  mit  den  beo- 
bach teuton  Einsenkungen  der  voni 
Stosse  enlierntcM'en  Sclnvellen,  fur 
welclie  allein  die  Theorie  Geltung 
liabeu  kann,  vei^^lichen,  so  fiadei 
man,  dass  fast  alio  beobachteten 
Einsenkungen  weit  unter  dem  thco- 
retisch  ermittelten  Wertho  von 
3*2  nuH  bleiben  und  dass  nur  bei 
einigen  wenigcm  Beoba^jhtungen  jener 
Worth  kaum  ei*reicht  wird. 


V-A 
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Nous  croyons  devoir  eii  cojicluro 
cpie  les  enfoiiceiuents  dos  traverses 
inesures  par  Coiiard  sont  beau  coup 
trop  petits,  ce  qui  pouirait  s'expli- 
quer  par  le  fait  qu'il  n'a  pas  teiui 
comptc  de  rabaissement  du  piciuet 
qu'il  avait  eufonce  dans  le  ballast  tout 
pres  du  rail  et  auquel  il  avait  fixe 
Tappareil.  II  n'cst  pas  douteux  (pie  ce 
piquet  a  suivi  en  grande  parlie  les 
mouvements  verticaux  du  ballast. 


Les  diagrammes  de  C  o  ii  a  r  d  relatifs 
a  Tenfoncement  des  traverses  sous 
rinfluence  des  charges  en  mouvement 
ne  peuvent  done,  quelquo  riches  en 
enseignemcnts  que  soient  pour  d'au-  j 
tres  comparisons  les  conclusions  ([ui  i 
])euvent  en  etre  tirees,  servir,  pour  la 
raison  indiquee  ci-dessus,  liour  cal- 
culer  les  grandeui*s  nunioriques  des 
forces  miscs  en  jeu  par  une  charge  en 
luouvement. 

Adrossons-nous  mainlenant  aux  re- 
sultats  que  Flamache  et  Hubert i  *) 
ont  obtenus  dans  lout's  experiences  sur 
Tenfoncement  des  traverses. 

La  plaque  sur  laquelle  etait  fixe 
fappareil  de  Flamache  pour  mesurer 
I'enfoncement  des  traverses  doit  ega- 
lement  avoir  suivi,  en  partie,  les  mou- 
vements verticaux  du  ballast,  et  avoir 
ete  ainsi  cause  que  les  niesures  indi- 
quecs  sont  plus  petites  qu'elles  ne  le 


Wir  glauben  daraus  den  Schluss 
Ziehen  zu  miissen,  dass  die  von 
Coiiard  gemessenen  Schwclleneiu- 
senkungen  viol  zu  klein  sind,  und 
erklaren  dies  dadurch,  dass  die  Sen- 
kungon  des  Pflockes  nicht  beriick- 
sichtigt  Avurden,  Avelchen  Coiiard 
unmittelbar  neheji  der  Schicne  in  die 
Bettung  eingeschlagen  hat,  um  daraut 
den  Apparat  zu  befestigen.  Es  ist  ja 
zweifellos,  dassdieser  Pflock  die  ver- 
ticalen  Bewegungen  der  Bettung  zuni 
grossen  Theile  mitgemacht  hat. 

Coiiard's  Aufzeichnungen  iiber  di(^ 
Einsonkung  dei*  Schwellen  unter  be- 
wegten  Lasten  sind  also  aus  obigem 
Gi*unde  —  so  lehrreich  auch  die  sons- 
tigen  vergleichenden  Schlussfolge- 
rungen  sind,  die  daraus  gezogen  wer- 
den  konnen  —  nicht  geeignet,  uni 
aus  ihnen  zu  berechnen,  wie  gross 
das  Mass  der  einwirkenden  Kriifie 
unter  bewegten  Lasten  zu  bezillern 
ist. 

Wenden  wir  uns  nun  den  Yer- 
suchs-Resultaten  zu,  welche  Fla- 
mache und  Huberti  *)  beziiglich  der 
Einsenkung  der  Schwellen  gcfunden 
haben. 

Die  Platt<3,  auf  welcher  Fla- 
mache'  s  Apparat  zur  Messung 
der  Schwelleneinsenkungen  befestigt 
war,  wird  zwar  auch  theilweise  die 
verticalen  Bewegungen  der  Bettung 
mitgemacht  haben  daher  u  Schuld  da- 
ran  sein,  dass  die  Beobachtungsmasse 
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sont  en  rcciUte.  Celte  eiTCiir  est  copeii- 
<laiit  en  partio  corrii^^eo  par  le  Tail  que 
Flaniache  lixe  le  leviei*  <le  son  ai)pa- 
rail  non  i)as  directeineiil  a  la  U'avei*sc, 
ma  is  ail  rail  jiisle  aii-dossus  de  la  Ira- 
verse,  de  sorle  que  rinii)ressi()n  du 
j*ail  <lans  le  l)ois  de  la  traverse  est 
niesuree  en  nic^ue  temps,  et  (jiie  de  ce 
chef  les  enlbncemenls  de  la  traverse 
qui  ont  ete  observes  pcuvent  eti*e  un 
peu  Irop  j>  rands.  Nous  admettrons 
(j[ue  les  deux  influences  precitees  so 
compensent,  et  en  nous  servant  des 
<lonnees  theoriques  sur  renlbncement 
des  traverses  qui  lij^urenl  a  Tannexo  I 
sous  les  n***  12  et  13,  nous  aboutissons 
aux  resultats  resuuies  dans  le  tableau 
ci-apres. 


II  resulle  de  ce  tableau  (|u*avec  le 
rail  (ioliatb, qui  estri<»'ide,  (piirepartit 
la  pression  sur  le  ballast  par  Tinter- 
mediaire  d'un  plus  ^n-and  nonibr.;  de 
traveises,  et  qui  assure  aux  veliicules  • 
un  roulemenl  Iranquilleel  saus  chocs, 
les  roues  d(?  la  locoHU)liv(»  produisenl 
<les  ellbrls  dillV'rant  peu  de  la  charjije 
au  repos.  ! 

Coiiard   a  coustate,  de  memo  (jue 
Klamache,  (ju'aux   i)assaii'es  des  ten-     i 
ders  et  des  wagons  a  freiji,  il  so  pro- 
duisait   des  etlnr:s  sur  la  voie  bi(.»n     ' 


kleiner  indicirt  wewlen,  als  es  der 
W'ahrheit  entspricht.  Dieser  Fehler 
wird  abei*  zum  Theil  wieder  dadui'ch 
paralysirt,  dass  Flamache  den  He- 
bel  seines  Apparates  nicht  unmittel- 
bar  an  der  Schwelle  befestigt,  son- 
dern  an  der  iiber  der  Schwelle  gele- 
^^enen  St^jlle  der  Schieuc,  so  dass  die 
Eindriickunj^^en  der  Schienc  in  dap 
Holz  der  Schwelle  mitjxemessen  wer»- « 
den  und  daher  die  LeobachteteA 
Schwellensenkun'^en  in  dieser  Hinr 
sicht  etwas  zu  gross  ausfallen.  Wir 
wollen  nun  annehmen,  dass  sich  di^ 
beiden  erwahnteu  Einfliisse  gegeoh 
seitig  com[>ensiron  und  kommen  dani 
mit  Benlitzung  der  in  der  Beilage  i 
unter  Post  13  und  14  theoretisch  ei| 
mittclton  Da  ten  iiber  die  Schwellenr 
einsenkung  zu  den  Resultatcn,  die  ii 
der  folgenden  Tabelle  zusaiumengei 
stellt  sind. 

Aus  dieser  Tabelle  ist  ei^sichtlich, 
dass  bei  der  steilen  Goliath-Schienei 
welche  den  Druck  auf  die  Itettung 
fluch  A^ermittlung  einer  gixissei-e^ 
Anzahl  von  Schwellen  vertheilt  und 
welche  eine  ruhige  stossfreie  Bewe; 
gung  der  Fahrzeuge  ge\^'ahrleisteti 
die  Ixjcomotivriider  Einwirkungeik 
erzeugen,  welche  nur  wenig  von  den 
ruhigen  Raddruck  abweichen.  ! 

liedeutend  grbssei-o  Einwirkuugen 
auf  den  Ober])au,  als  sie  l)eim  Veiv 
kehre  dei'  Locomotiven  beobachtel 
wurden,  sind  sowohl  von  Cotiardt 


6i 


'MOLLVAHaKHO 


&  I 

s  I 

s  s 

i  1 

«  5 


8  il 

i  si 


SS  s 
lg  s 


II 


f  .g  - 

M     X    ^ 


<      s  ^ 


I 


1-8.     i%  £•«*  Is 

IS      73  CJ 


98 

15 


I  o  §      a  |s 


A        e  W 

l|||i 


I  ^ 

ill 

s  §  I 

5    6 


^  i      r 


».  -o  a     s  s 


i  I 


1  i 


o 
5?     «> 


'14 

A 


.'istuuinuivOcj;  —  -ejpjo.p  ..v; 


c 


a 

s 

i 

I 

u 

b 

0 

i 

fa 


0 

i: 

e 
S 

9 
(^ 

0 


0 

•5 


0 

e 

0 


CJOO«C:io 

COOOCilO'iOO 

oaaoeo^**  — 

•1  <v  >n  r«  «o '^  fC  o  00 -4 

ooo**  — -<^ 

11  II  11  II  II  II  II 

II  II  11  II  II  11  II  11  11  II 

ooooooo 

cocoo'^C'^o;5 

7 

^ 

•ft 

44 

•5 
8 

6 

II 

11 

cccoo 

CO© 

fl 

•loor-oao 

^er>n 

1 

»lf-^«>«8VfCO 

949*»i 

II  II  II  11  II 

II  11  !l 

, #i3Cx55F-^ooo«''      B 

s 

U 

a 

•9 
fa 


^1? 


ift  ift  •<:  94  00  3  Si 


3TS  -        -  ?  = 


o  00  ♦*  00  ^  c.  r*  o  "^  rt 


«0  ;s  O  O  « :©  »  O  O  O 


r-  o  i.'5  ^  -^ 
r:  r^  -r  ?o  i 


gsg 


«      555JS»S=!2 


Sff->.  I 


■ ..-  -^  f^        X  =*.  C  —  '^^ 


^  ^  ^  J-*  ?i 


62 


l^lus  coiisideral)]os  ([iie  ceiix  observes 
au  passage  dos  locomotives.  Cos  pas- 
sages (ieterminaioiit  des  eufoncements 
do  traverses plusioiirs  fois  plus  grands 
que  ceux  provof]ue>  par  Ijs  roues  des 
locomotives. 

Ces  experinientat'.Mirs  out  uiesure 
non  seulenient  renfoncjuiont  des  tra- 
verses, uiais  au^si  la  flexion  djs  rails 
enlre  deux  traverses  volsines. 

Alin  do  pouvoir  utiliser  eLraleuient 
les  resulUUs  deces  oliscjrvations  pour 
la  determination  des  elforts  dus  a  la 
chargii,  les  courbes  do  flexion  djs 
rails  out  6t^  dressees  conforniement 
aux  divers  cas  do  sollicitation  indi- 
ques  et  d'apros  les  formules  y  rela- 
tives. 


als  von  Flamache  bei  dem  Verkehi'e 
von  Tendern  und  Wagen  mit  Brems- 
vorrichtungen  constatirt  worden.  Es 
wurden  hiebei  Schwelleneinsenkun- 
gen  orzeugt,  welche  die  durch  Loco- 
motiven  erzeugten  mehrfach  iiber- 
stoigen. 

Die  beiden  genanntenExporimenta- 
toren  haben  aber  nicht  nur  die  Schwel- 
leneinsenkungen,  sondern  auch  die 
Scbieneneinbiegungen  zwischen  zwei 
Nachbarschwellen  gemessen. 

Um  auch  diese  Beobachtungs-Re- 
sultate  fur  die  Ermittlung  der  Ein- 
wirkungen  der  Last  zu  vorwerthen, 
wurden  die  Bieguugscurven  der 
Schienen  erniittelt,  u.  zw.  uach  Mass- 
gabe  der  friilior  mitgetheilten  Belast- 
ungsfillle  und  auf  Grund  der  mitge- 
theilten Fornieln. 


Les  i)lus  fortes  flexions  du  rail  entre 
deux  traverses  voisines  se  produisent 
dans  le  premier  cas  de  sollicitation  et 
Ton  ol)tient  pour  une  charge  de  roue 
au  repos  de  7,(J00  fit/  : 

1.  pour  la  superstructure  de  la  section 
d'exi)ei*ience  de  Coiiard  : 


Die  griissten  Schienendurchbiegun- 
gen  beziiglich  zweier  benachbarter 
Schwellen  entstehen  in  dem  zuerst 
erwahnten  Belastungsfalle  und  betra- 
gen  bei  einer  ruhenden  kadlast  von 
7000  hr/  : 

i.  beini  Oberbau  der  Coiiard'schen 
Versuclissti*ecke  : 


l)0ur  (fiir)  ...  C  =  3  .../"=  0  8  vim. 
—  .   .   .   C  =  S   .   .  .  f  =  0.5  mm. 


done  pour  un  ballast  Uioyen  |     daher  fiir  eine  mittlei'e  Bettung 

f  =  0  65  mm . 


t)3 


fiouv  la  siii^erstructur-e  avec  rails  de 
38  /tf7  de  la  section  (rexpeivience  de 
Flatuache  : 

pour  (fiir)  ^  .  .  C 


done  [>oiir  uii  ballast  moyen 


2.  befm  Oberbau  niit  38  kfi  schwe- 
ven  Scbiouen  der  Flamache'schen 
Versiich^sti'ecke  : 

=  3  ...  /'^  0.8  mm 
=  8  .   ,   -  /*  =  0'5  mm, 

I        daher  fiir  eine  mittlere  Bettung 


f  ^^  0,55  mm. 


3-  |>oui'  la  siiperstructm-e  avec  rails 
Goliath  de  la  section  dex|>^rioiice 
de  Flaaiache  : 

pour  (fiir)  . 


3.  beim  bi^lgischeu  Goliath-Oberbau 
der  F 1  a  m  a  che*scheii  Verj^uch  - 
strecke  : 

r  =  8    .../■=  0  3  mm. 


8j  Ton  met  en  iT^jtranl  do  ces  Heches 

Initos  do  la  rhenrio  col  let*  observ(tes 

ii^eetcHiont,  on  pent  detorminer  Iq^ 

deuf<)  des  efforts  exerces  par  la 

ovte:  les  ivsuUaT<  snut  consign^  fiaiis 

iblean  ci-ajiKvs. 

ti^s  iwiiltats  demoiitiT'iii  cjnc  los  el- 
i<^  d ytiauuqiie»  r^Bient  t^^oneraloiiient 
Iros  \yiM\ts  lorsijiie  les  vitrssos  no  ihv 
a«is«?nt  j*iis  80 /a/i*  I)'a|trt»s  dos  com- 
[tunieationii  dii^rte**  do  Flainache, 
i  ofTotj*  dvDaniiquoH  aujL''iijeritoraieiif 
i>|ienr)afil  hes  raiiidutiioat  lor>i([iio 
viUi:«*ies  sont  suporieure?*  a  HO  hut. 
?our  de  nai*eillos  vitesses,  on  no 
it  plus  I'econiinajtder  I  eniploi  de 
comotivos  avec  cylinfliN?s  oxte- 
feurs,  [laire  quo  raciion  de^  centime- 
lidn    atteint    alors   un    dogr^   dan- 

II  i'<VsuUo  do  hi  quo  le»  nictjiu  rages- 
*ur  reiifoncenicnl    des    traversers  et 


Stollt  man  dieseu  lhe<u'etiscli  ermit- 
toltt^n  Biej4:uni^siifoilon  die  bei  den 
Vei^suchen  ermi Molten  ^^ogeniiber,  so 
lasst  sich  wicder  die  Einwirkung  des 
Rados  bezittern,  und  sind  die  betrei- 
I'emlen  Hosultate  in  der  llolgendeo 
TaboUo  zusiinimengestellt. 

Diese  Resnltate  zeigen,  dass  bei 
Geschwindigkeiteji  bis  80  km  die 
dyjiamij^chon  Wirkiiiifren  sicb  zu- 
moist  sehr  niedrig  halt4?n,  Nach 
directen  Mittheihingen  Flamacho's 
soil  sich  aber  die  dynamische  Wir- 
kyng  bei  (Toschwindigkeiton  fiber 
H()  futi  raiiid  sloigern.  Fiir  solche 
Geschwindigkeiton  diirfte  sich  die 
Verwendung  vim  Locomntiven  mil 
Aussencyliridoi-n  niclit  mebi- ouipfoh- 
len,  indoin  dann  die  negengo%vichte 
/M  verderbliclier  Wirkung  gelangen. 

Sowohl  die  Mes^ungen  der  Schwol- 
leneinseukuugeu  a  Is  jone  der  Schie- 


I 


e?ux  tiasos  sur  la  flexloh  <fu  i^afl  ehtm 
*deux  travcT*ses  voisines.  sent  d  accord 
pour  fbii*e  adinettre  que  les  efTom  des 
aocomotiTei*  sup  une  voie  rigide  et  bien 
Wntrctenue  produisoiit  des  in'ej^sions 
dont  le.s  eflots  dynamiqucs  sont  de 
20  a  TO "  o  de  la  chai%i:e  staiiquo. 


'Toutefois,  les  i-oues  des  lenders  et 
des  wagons  nmnies  do  i'ltjijis  pro- 
fluisent  a  divei*s  endroits  de  la  voie 
des  eflToHs  locaux  qui  d^passeiit  sou- 
vent  du  triple  rellbrt  statiqiie  de  la 
locomotive  (voir  i»ar  exeinple  sous 
le  n*  27  du  tableau).  Une  question 
M  pose  d  aillenrs  iei,  celle  de  savoir 
si  I  action  du  m<iHehi|jre  produit  par 
le*  plat5^  des  bandai^^es  sur  le  rail 
ti'influence  pas  Tappareil  de  mesu- 
rago  au  |>oini  que  ses  indications  soiit 
un  |>eu  trop  grander. 

Nous  avons  eie  anient^  a  la  ire  cette 
t^isieiTe  par  les  observations  ipie  nous 
avons  pu  faiii*  relati vement  auxsu(>or- 
ftrnctnres  du  chemin  de  fer  du  Nord- 
Euii»ei^U!-  Ferdinrind,  et  don^  nous 
parlerons  |»lus  loin. 

La  representation  des  flexionn  des 
rails  jiour  quelques  syst^mes  de  super- 
structure. On  iieut  en  tirer  les  conclu- 
sions suivante^  : 

i.  En  ad  met  taut  un  effet  dynamique 
con^taot  et  en  supprimant  les  joints, 
le  niou vement  de  la  roue  sur  le  rail 
se  produirait  ii  i>eu  pi^s  dans  une 


neneinbiopruntfeif^  zwiscbSn  '  'Swei 
Nachbarscliwcllea  erj^^cben  also  iiber- 
einstininiend,  dass  die  Einmrkun- 
gen  der  Locomotive  auf  gut  erhaltenen 
uod  st4?iren  Gleiseconstructionen  An- 
strengunj^en  er'zeugen,  boi  welcben 
die  dynaiuisclien  Wlrkungen  niit 
20  Vo  bis  70  "/p  der  statiscben  Last 
auftmten. 

Jedocli  erzen|i:on  die  Bmnisrader 
der  Teiidor  und  Wagen  locale  Wir- 
kungen,  welche  die  statische  Einwir- 
kung  der  Locomotive  auf  einzelnen 
Gleisestellen  oft  um  das  dreifacho 
uberti^eOen  (siehe  z*  B,  Post  27 
der  Tabelle)*  Es  wiM  iibrigens  der 
Frage  Rauni  zu  <;cben  sein,  ob 
nicht  die  Wirkung  des  bammerarti 
gen  Scblages  einer  Bandage  auf  die 
Scbieno  auf  den  Messap^jarat  solche 
Wirkung  bervorbringt,  dass  die 
beziigiichen  Angaben  etwas  zu  gross 
ausli^llen,  Zu  dieser  einschrankenden 
I^enierku ng  fmden  wir  uns  voran- 
lasst  durch  die  s|>ater  mitgethcilten 
Bcobachtungen  an  01>erbauconstruc- 
tionon  der  Kaiser  Ferdinanrls-Nord- 
babn. 

Die  in  der  Beilage  3  gegebene  Dar- 
stellung  der  Schicnenbiegungen  fur 
einige  Oberbausysterae  lasst  folgende 
Scliliisse  zu  : 

1.  Bei  Annahme  einer  .constanlen 
dynamischen  Einwirkung  und  bei 
Weglall  der  Stos8verbindungen  wiirde 
die  Bewegung   des   Rades   auf   der 


ligne  paraliele  a  rinclinaison  de  la 
voie,  RigouTOUsenient,  c  est  imo  ligne 
ondulee  dont  I'amplitiKle  dans  le  sens 
vertical  est  tres  I^aiblc  (ellc  varie, 
dans  les  cas  reiirtisoiites,  eiiti-e  0'"™0 
et  0"""2). 

2.  Plus  le  rail  est  rigido  ei  moins  le 
ballast  est  elastiqiie,  plus  rciifonce- 
ment  luaxirmuu  des  traverses  et  les 
flexions  des  rails  eiitji^  les  traverses 
sent  faibles  et,  par  suile,  plus  faible 
aiissi  sera  la  reaction  de  la  voie'snr  le 
jnaleriei  roulant.  11  s  ensuit  que  Tac- 
lion  dynamiquo  des  veliicules  sera 
plus  laible  sur  uue  superslructuiY^ 
rif/ido  fpie  siir  nne  suijerstructiire 
elastique. 

ChaqiiL'  AdministraUon  de  chemin 
de  /tr  coiislaief^a  done  dans  sa  mie 
des  miions  dynaniiques  cti  rappmi 
avec  id  voiislriivUon  de  ceUe-cL  Plus 
les  veliitadoset  la  superstructum  sonl 
IdtTi  rttnslniits  et  eulreteuus,  phis 
failjlos  serf^nl  los  actions  dynaniiques 
duos  au  tralic. 

Les  acliLUis  exerc«ies  par  les  rones 
munies  de  f reins  sur  lt*s  rails  *H  sur 
I'ensemble  do  la  construclton  stmt,  t*n 
raison  des  effels  interuiillenls  dus  a 
respeco  do  mai'telago  produit  par  les 
plats  qui  existent  d*ordinaii^  dans  ces 
bandages,  aussi  nnisibles  pour  la  vale 
que  pour  le  nialtVriel  roulant  lui- 
meme. 

Pour  diminuer  ces  effets,  il  faut 


Schiene  nabezn  in  eincr  zur  Nivellette 
parallelen  Linio  stattfindeiK  Streuge 
geuommen  istesallerfliiigseino  Wel- 
leulinie,  den_*u  Amplitude  ini  vertica- 
lea  Siune  abei-eiu  sebr  geringes  Mas& 
hat  (in  den  dai^ostellten  Fallen  O'O  bi» 
0-2  nim). 

2.  Jo  steifei*  die  Schiene  und  je 
unnachgiebiger  die  Ilettung  ist.  desta 
gei^inger  ist  die  niaximale  Einsen- 
kung  der  Schwellen  und  die  Einbie- 
gung  der  Schiene  zwischen  den 
Schwellen,  desto  geringer  also  auch 
die  Reaction  des  Gleises  auf  das 
BetinebsmitteL  Es  wird  dahor  die 
dynamische  Wirkung  der  Fahrzeiige 
bei  steiferu  Oberlmu  geringer  seiu  als 
beim  biegsamen, 

Jede  Bahnverwaltung  \%rird 
d  a  h e  r  a  u  c  h  d  i  e  i  1 1  i*e  r  fi  1  e  i  se c o n- 
struct  ion  entsprecheude  d}  na- 
niische  Kin  wirkung  habeo.  Je 
besserdie  Fabrzeuge  uud  der  Oberbau 
coast ruirt  und  erlialten  sind,  desto 
geringer  wird  rlie  dynamische  Ver- 
kehrswirknng  austallen. 

IHe  Einwirkungcn  rler  Bremsrader 
auf  die  Scliienen  und  die  gaaze  Gloise* 
construction  sind  vermoge  der  inter- 
mi  ttii'ouden  liauiuierartigen  Wirkuu- 
gen  |jlattgcdri.ickter  Baud  agon  ebeusa 
verderblich  liir  das  tHeise  wie  fur 
die  Fahrzouge  selbsl. 


Zur  Herabininderung  dieser  Wir- 


I 


^^^^^I^^^^^^^^^V          VA                     ^^^^^^^^^^^^H 

■ 

^^P           V^*                                                      w 

^H 

s'etfijrcGr  de  iie  pas  troi*  ehai'jj^ur  les 

kungen  ist  aiizuslivbon,  dass  dio  Bo- 

^H 

ifities  imiiiies  rle  rfeios.  Loi'sfiiie  les 

lastimg  dor  Bi^msrador  nicbt  xu  boch 

vohiciiles  a  liviji  snjil  Imir^s,  un  iloit 

gehalten  wordo,  Bei  scbweron  Fabr- 

aii^nioiitor  lo  iioiuhrefles  essknix,  a  fin 

;^eugon,  wolobo  gobiviiist  worden,  ist 

de  diniiiiiicr  ainsi  la  chaise  fie  rfjiio. 

die  Anzalil  der  Acbson  /m  vornjoliri3n 
und  dadurch  der  Raddruck  z\i  vor- 
mindera. 

^^^^P         Inllueiioe  ib  U  loti^ueaf  du  rail. 

Einfltiss  der  SofLifinenUDge. 

^^          Les  exju'riences  rle  (JoUard    do- 

Durcb    dio     Xoi-sncbe    CoiJai'd*s 

l           niontrent  (fntie  i'nqon  MUlenle  I'in- 

wifvl   der    Einfbiss    der   Lange   der 

^B       fluenco  do  la  longueur  dit  i-ail  sur  la 

Schiene  aul   die  fJoanspruobung  des 

^P       fati^iip  de  la  voi<\ 

Gleisos  in  iiborzeugender  Woisr*  zur 
Anschaiiiing  gobracht. 

^V          Ainsi  qu'il  msiiltt*  <1l»  la  represen- 

Wie  a  us  don  in  lieilage  2  mitgo- 

^R_  lation    ^Mviphi^ino    (annexe  11)    dos 

thoilteu  Graflcons  der  Einsenkungen 

^^B^Mironcomonts  iVnn   rail  do  5  ///.  q[ 

einer  5  f,i  und  einor  10  />/  langen 

d'lin  rail  df  lU  /^/.  do  loni^nieur,  los 

Scbiene   ersicbtliob    ist,    sind    iliese 

enlbnceinenls  et  los  efforts  do  la  voio 

Einsenkiuigeii    bozieliungswoise   die 

^uint  t*eanconp  pliiscou^idorahlt^siM^iir 

Anstronguugou  des  G  leisos  bei  ojslei'er 

^B      le  |iri*inier  que  ponr  lo  rail  ilo  lon- 

bedeutend  grosser  als  hn  ilor  Sobiono 

^V      j^nonr  doiiblo;  Coiiarrl  constate  qm^. 

niit  tier  doppeltcn  Lange,  und  \vii*d 

^B      trapres  ;^3s  oliserva lions,  Tanginenta- 

von  Coiiard  dioso  Mebranstrenginig 

^H       lion  dos  oil  oils  vario  do  IT  p,  c.  a 

aus  seinen  Beobacbtungen  niit  17  % 

■      5ft,..c. 

bis  58  ^/„  constati!*t. 

^B          L'influenco  do  la  lon^nioiir  dti  rail 

Don  Eiiifluss  ilev  Sobienenlange  auf 

^H      sur  la   stabilito  ot   la  riifirlito  do  la 

dio  Stabilitat  und  Steifigkeil  dos  ( Hior- 

^B      voie  a  6ti*  doinf>nti-»k»  nVconinieiit  anssi 

bauos  bat  neiiostons  aucb  11  ussy  *) 

^P      |iar  lencalcnls  do  Mussy  •)(]iu  prond 

i^cbnungsmassig  nachgewiesen,   in- 

^B     eonime  point  do  Hopart  one  charge 

dern  or  von  der  Botracblinig  ausgebt, 

^m      i(ai  so  tronvo  a  iin*^  oxtn*niiio  du  rait 

dass eiue  am  Sobieuoneiidobotindlieho 

W      el  lond  a  fa  ire  basculor  le  rail  autour 

Last  die  ganze  Scbiene  uni  das  nacbst- 

flo  Tappui  lo  plus  rappmcli^;  mais 

liegende  Scbwellenlagor  aulzukanton 

ce   mouvement  est  emp©ch<^v   par  lo 

strebt,  —  dieser  Tondenz  alx*r  das 

i>oids  dn  rail  agissani  avoc  iin  bras 

Schienengewicbt  mit  doni  Hobelarm 

do  lo\  ier  ^gal  ft  la  dorni-longtioni*  rln 

der-    haU)en    Sobienonlange   wouiger 

raiK  (liiniuiiee  de  la  demi-i>ortee  do 
joint. 


On  aiirail  done 


f/,» 


^    P 


P  = 


oil  /;  rejireseiife  Ii*  poids  du  rail  par 
unite  fie  loiigUL^ur,  (/  la  denii-porttk^  de 
jfMfvt,  /  la  lojigiioLir  (111  rail:  il  ms^^ii; 
de  la  i[im  la  cliargre  capable  de  pro- 
voquer  lo  souloveiueiit  du  rail  est, 
avec  le  poids  do  ecdiii-ci,  dans  un  rap- 
poi'f  pi^esquo  cgal  au  carre  de  la  lon- 
gueur. 

Vu  Total  actuol  de  la  leidmiiine  du 
laniinago,  ari'ivck*  au  point  i[ue  la 
faliriration  do  !'ails  de  ^^raude  lon- 
gueur nc  [ir'esunU'  pas  de  r!iriicuUos, 
vu  encore  ia  circonstance  que  IVin- 
)i!ni  tie  rails  tie  Vi  a  15  >//  de  lun- 
gnenr.  avee  joints  fie  'S)  mtn  d'ouver- 
tuit^  ]»our  la  il i la t alien,  no  presente 
pas,  pnur  fetablissement  des  voies, 
dos  inconvenieids  tels  qu'ou  ne  pour- 
rait  y  I'einedier  [lar  \\{^s  disjiusili<»ns 
particulieres  dans  la  construction,  et 
vu,  enfin,  i<*  I'ait  nue  raui^rmerdaliun 
de  la  longutnir  des  rails  a  pour  resul- 
tat  de  diniinuei*  le  noinbre  clcs  |iul]ds 
faibles  (joints),  que  consri|ueinujenl 
uu  I'ouleuicul  pliisdoux  et  xum  laligne 
de  la  voie  inoiiidre,  uianlierd  ici  la 
main  daus  la  luaiu  aver  uno  mesnre 
eefnuvuiirpio,  on  i»euL  sans  lu'^silalion, 
reunnerr  a  inrllre  enroit?  en  (L'uvre 


der  balben  SchwellejieiitfernunL^  am 
Stosse  entge$j:enwirlvt. 
Hienach  wai-e  : 


(/  —  dY 


ip 


V 


2 


wenn  p  das  Schienengewicht  pi*o  Lan- 
geneinheit,  d  die  halbe  Schwellenent- 
fernung  am  Stosse,  t  die  Schienenlaiige 
bedeutet ;  es  iiimnit  also  die  Last* 
wclche  ein  AullielieJi  der  Schiene 
hewirken  konnte,  last  im  quadra- 
tisclien  Terhaltnisse  mitdor  Schienen- 
lange;!u, 

\M  doni  heutigen  Staude  der  Wall- 
technik,  wo  die  Hei*stellung  langer 
Schteneji  keine  Scbwierigkeit  bietet, 
bei  deui  Umstaude,  dass  Schlenea- 
langen  von  12  bis  15  ni  mit  Dilata- 
tionsiuckeu  von  20^////?  keine  sol chen 
NacUtlieilo  beiui  (rleisebau  darbieteu. 
denen  nicht  cunstiMictiv  eutgegenge- 
-vvirktwerden  konute.  bei  doni  weite- 
ii>n  Muistande,  rlass  mit  der  Verlange- 
rung  der  Sebiene  die  Aiii^nhl  der 
scbwachen  Punkte  (der^  Sto*jsvorbm- 1 
dungen)  sich  abuiindeu'l,  und  oin 
san  ("teres  Fabren,  eine  geringemj 
(fleisoheansprurh\ing  sugar  mil  eiuer 
ukonomisclien  Massregel  Hand  in] 
Hand  gebt,  kauu  m  i>hl  iUn-  ^loisebiiu 
jiiit  kurzen  Scbienen  ganzlich  vei^j 
lassen  M'ordoiK 


les  voios  cJes  rails  dc^  fmhie  loi 


Influeiiee  de  rftb&issement  Inighl  dea  deux  files 

do  Ttill. 


I» 


Les  exijeriencGs  de   Goiiarrl   out 
coufirme  aiissi  le  fait  connu  de  Tabaiis- 
•  flemcmt  iiie$;al  des  deux  fllo3<  do  i^ils, 

^H  Ciici  est  la  consc^quoni'c^  du  Lour- 
t^>r<?  iiwijural  des  travei'ses;  en  cas  d  oii- 
foncorutuil  plus  profoiul  de  la  Iravorse 
^JUiiJs  la  imi'tie  iiioiiis  lioiirree  dii  l>al- 
^^Mt.  il  se  ijrodutl  tnuucVliateniont  urt 
deidacemeiit  dii  centro  ile  gravity  dii 
materiel  nudaid  vers  lo  rail  deverse, 
el  rwrilbncenierjl  tie  la  Iraverse  est 
aiiiHi  eneoi'e  aii;rmeiite  pai'  la  sur- 
chai^^qtii  ])ese!^ui'  ce  i*aiL 

Sur  les  li^nes  a  double  voie  avec 

^US-sol    nioiK    Ten  foil  ec^nieiit    se 

imduit  du  cole  de  rnecoteitieiit. 

Dans  les  coiirl»e.s,  ce  sruit,  en  n^gle 

1©,  les  rails  de  la  file  iiiterieure 

s'abaiss<?iit    le  [jIus,   iiofaiiiment 

MIS  uidle-^i  tUmi  le  rail  exlerieur  est 

rtemeut  surhaiiss^o  a  cause  de  la  cir- 

culatlon  des  traiui*  rapides.  Tcni;^  les 

fraiiiii  marehant  a  fles  vilesses  moin- 

ilrj*  exerceiit  aloi*5»  uue  siirchaiv<^f  nur 

te  I'Siii  iijlerieur.  qui  necessile  le  i*eii- 

fci'^cement  ile  la  voie  daii?5  les  courbes. 


lUiii  coidiiuiudioii  flesdeux  fails  pre- 


Siifluaa  der  angleichiii&ssigen  SeiLknug  boider 
SoMenenstiinge. 

Durcli  ilk*  Yersuclie  Coiiard's 
wird  audi  die  bekannte  Thatsache 
vcrilicirt,  dass  sich  die  beiden  Scbie- 
uenstraniife  eiiier  Bahn  un^jrleicli- 
massig  sen  ken. 

Es  ist  dies  die  Folge  uugleichmas- 
siaroi'  Unterstopfun*.^  der  Schwellen 
unil  des  Uinsitindes,  dass  lK?i  einer 
MehiT^inseiikuu)/  der  Schwelle  in  die 
weni^^er  ^^estopfte  Bettung  sofort  eine 
VGi*schiebuii^  des  Schwerpunktes  der 
FahrlmtriGsbsiiiittel  ^^ejjren  rlie  ge- 
neifct^*  Schiene  eintritt  und  diese 
Senkimi?  diireh  Mehi-belaslung  fler- 
sidben  iinch  vei*stai'kt. 

Bei  zweifrlpisiger  Bahn  wii'd  Ixd 
wcicliei*eni  Uiitiu'^n'unde  die  Senkung 
ge;4:<3ii  das  Seitenkmketl  ertblgen, 

Bai  Cui*\'en  \vii'<l  in  der  Hegel  der 
innei^  S<;hicnenstraiig  sich  mehr 
einsenken,  —  besondars  auflallijtr 
dort»  wo  wejjen  Schnellzugsverkchr 
Starke  Ueberhbbungen  der  iiusseren 
Schieno  angeordiiet  sinri.  —  Alle 
lnii^^?^anier  verkehrenden  Zirjre  wer- 
don  auf  den  inoeiiMi  Sti'aiijj:  eine 
Melirbelastungaosiibon  und  sohin  die 
Nothwendighkeit  einer  Verstarkung 
des  Gloises  in  Cnrven  rechtfertigen. 

Eiiio  Bestatignw^^  dieser  Tliatsacheu 


^^^^^K            cedents  est  rloiniee  par  la  ^talisiique 

er^ni)t    die    StiUistik    tlev   Schienen- 

^^^^^H           i]ei^  bris  des  rails. 

briiche.  Die  I3eilage  i  gibt  eine  Zu- 

^^^^^H               L'auuexe    IV    conlieut    to    i-^^levti 

sammenstellunf^  der  auf  der  Kaiser 

^^^^^^H            des  bris  des  I'ails  nbsei'ves  sur  le  che-     ' 

Ferdinands  -  Nordhahn    beubachteten 

^^^^^H            niin  de  (ev  dii  Nord-E]iii>ei'Gut'  For- 

Schienenbriicbe,    aus    welcher    her- 

^^^^^H            dinand,  el  il  en  i^suUe  quo  les  bris    , 

vorcrebt^   dass  Briiche    im    ausseren 

^^^^^^H            sont  plus  frequents  dans  les  deux  files 

Strange    der    doppel^leisigen    Bahn, 

^^^^^^H           ext^rieun^s  des  li^mes  h  double  vole  et 

sowie  ini  nicht  iiberhohten  Schienen- 

^^^^^H            dans  la  (ile  de  rails  iion  surhaiissee 

stranj^^e   von   (lurven  am    haufijirsteD 

^^^^^H            des  sections  courbes. 

vorkounnon. 

^^^^^^H                 Fatigue  des  fails  due  aax  forofld  trans- 

luaDBpTachnahms  der  ScMeneo  darcli  die 

^^^^^^^1 

Seitonkrafte. 

^^^^^^H                Nous  avons  vu  dans  le  e]ia|titre  I"^^ 

Die  (ii'osse  der  durch  die  bewei,'tea 

^^^^^H             (|ue  la  grandeur  des  ellbrts  traiisver- 

Last43n  liervorjj^erufenen  Seitenkrafte 

^^^^^H            saux  dus  anx  charges  en  mouvenient 

kann  —  \\ ie  im  Absclinitte  I  dai-gelegt 

^^^^^H            ne  pent,  dans  T^tat  actuel  de  nos  am- 

—  zur  Zeit  nur  schatzunfrswoise  an- 

^^^^^^H            naissanees,  etre  indi([uee  tpie  pareva- 

rreiretien  wenlen.     Wir  sind  rleshalb 

^^^^^H 

hinsichllich  der   Wirkungen  die^r 

^^^^^^H               Nous  en  soninies  done  I'Oduits.  en  ce 

Krafte  auf  die  Schienen  lediglichauf 

^^^^^H            qui   concerne   les  efTets    des    forces 

das  Ex]jerinient  und  auf  die  unmit- 

^^^^^^H            ti'ansvorsales  sur  le  rail,  a  recourir 

telbaro  Deobncbtung  des  Vorhaltens 

^^^^^H             unii|uenienr  a  rexporieuce  et  a  ahsor- 

der  Schienen  im  Betriebe  ani^ewiesi^n. 

^^^^^H            ver  directement  la  mauietx^  dont  les 

^^^^^^H             rails  se  com  portent  dans  I'exploitation. 

^^^^^^H                L'experienco  uous  ajtprend  f|tio  le 

Aus  diesen  j:?eht  berv^or*   dass  «tas 

^^^^^^H            moment  resistant  du  profit  usuel  du 

Widei'standsmonient     der     iiblichen 

^^^^^H            rail  suffit  pour  ompecher  la  flexion 

Scliienenquerscbnitte  geniiijrt.  uni  eia 

^^^^^H            du  rail  el  que  —  ainsi  que  les  expd- 

seitlicbes  Ansbiegen  der  Scbiene  m 

^^^^^H             rieitces  de  Weber  I'ont  demontre  — 

vcrhiudern  und  dass  —  wio  schoQ 

^^^^^H            les  dimensions  ordiuaires  de  TAme  rlu 

Webor*s   Versuchc  zeipten    —  die 

^^^^^H            rail  assuiY?nt  une  resistance  plus  que 

iiblichen  Starken  des  Schienenste^'es 

^^^^^H            suffisante  a  tons  les  etforts  traiis%'er- 

niehr  als  ausi-eichendon  Widerstand 

^^^^^H            saux  et  do  deversenient. 

ge^^en  alle  seitlichen  tmd  di-ehendan 

Einwirkuoiren  irewabren. 

^^^^^H               Les  efforts  horizon  taux  tendent  a 

Die  horizontal   wirkendeu   Krafte 

1 

fl 

I^VBOduiit)  egalomeiit  im  rlejilaconieiit 

str-eben  aber  auch  otn  seitliches  Ver-           ^^^^^H 

f    lateral  chi  rail  sur  ses  appuis  et  im 

scliieben  der  Schiene  auf  <len  Unter-                 ^^^H 

d^voi'semenf  rlii  i^il  atUour  dn  bord 

la^^en  und  oio  Kanten  derselben  urn                ^^^H 

exl^rieurde  mn  patin. 

den  aussersten  Pnnkt  des  Fusses  an.                ^^^^| 

En  sens  cnntraire  de  coHe  teinlance 

niest3m  Bestreben  w  irken  entiregen                 ^^^H 

agissent  d  alM»rd  les  rrottemt^iifs  que 

die  dorch  den  Verticaldruck  hervor-                 ^^^^| 

la  pitsssion  verticale  fait  iiailTO  d'lme 

gerutene  Reibnng  zwisclien  Hurl  und                ^^^H 

part  entre  la  mue  et  le  rail,  d'aulre 

Schiene  und  zwischen  dieser  und  den                ^^^H 

part  eiitr^  le  rail  et  ses  supports,  et 

Unterla^^en,  sowie  die  Haltkraft  der                 ^^^H 

en^uite   la   resistance   de;^  attaches. 

Befostigun$j:snHttel .      Von     letzierer                ^^^H 

Al^straclion  faite  de  eoUe-ci,  le  de  pla- 

ahL^esehen    wird    sich     soliin    der                ^^^H 

cement  lateral  des   rails  sur   les 

seitUclien      Verschiebung     der                ^^^H 

dppuis  reucontix},  de  la  [lart  du  frotte- 

Schienejt    auf   den    Unt^irlagen   eln                ^^^| 

ment,  line  nisistaiice  qui  pent,  d'apres 

Reibun^^s-Widerstaiid      entgegenset-                 ^^^^| 

1     Winkler  *^),  etre  re[>iM'\^ritw  pai*  la 

zen,  der  nacli  Winkler  *')  niit                             ^^^H 

formulo 

ifi  +  fi)  G'                                    ^^M 

R  =  VitTi+A^Cii 

bei'echnet  werden  kann,  wenn                           ^^^H 

k^^ns  cette  ibrniule. 

^^^H 

^K  reprvsente  le  coefficient  de  frotte- 

/i   den   ReibungS'<;oefficienten  zwis-                ^^^H 

^B  ment  entre  le  rail  et  la  roue,  (on 

chen  Sclnene  niid  Had  (fiir  Irockene                ^^^^H 

jieut  admettre  /;  =  0*25  enviiH^n 

Sehienen    etu^a    0'25,    fur    glalle                      ^^M 

pour  les  i-ails  secret  f^  01  environ 

Sehlene  et^'a  0*  1 ),                                                  ^H 

lorsque  les  rails  sont  glissanls). 

^^H 

ii  le  ci*etfTcioiit  de  froitenieiit  entre  le 

/^  den   ReibungS'Coefficienton  z^^'h-                ^^^^M 

^b  rail  et  la  traverse  (/;    -  0-5  envi- 

chen  Schiene  und  Schwelle  (etwa                ^^^H 

^K  mji)»et 

0.5)                                                                    ^^^H 

^fe'  la  pression  verticale  d'uii  essieu. 

G'  don  Veiticatdruck  einer  Achse                ^^^H 

Winkler  **)  a  <Me  condtiit  a  la  for- 

^^^^H 

mule  ci-dessus  par  la  consideration 

Da    hoi    war   Winkler''*)    von    der                 ^^^H 

que  dans  le  deplacement  d'liii  rail 

Erwagiing  geleitet,  dass  bei  einer                 ^^^H 

^>U3>  Tact  ion  dn  hotidin  do  la  rone. 

Yerschiebung  einer  Schiene  diirch                  ^^^^| 

leglissement  flu  rail  sur  la  tra%'ei*se 

den  Simrkranz,  diese  Schiene  niit                 ^^^^| 

1       90  fai  t  ensu  ite  d  *n  ne  pressifjn  de  \/t  G^ 

dem  Drucke  \/i  G'  auf  der  Schwelle                ^^^H 

^K  el  que  le  gUssement  de  la  i^one  op{>o- 

und  auf  dor  anderen  Schiene  das                 ^^^H 

^H  «kee  sur  Ta  u  ire  ra  i  I  se  tait  ensuite 

Rad    ebf3nfans    mit    dem    Drucke                  ^^^B 

^B  d'une  piiessiOD  de  'A  G'. 

^^H 
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!1  s'ensuit  1700  la  resistance  due  au 
frottoment  sorait  ai\  maximum 
de  iYM  G\  au  minimum  de  0-30  G^ 

La  dwiiat'ge  de  divoi's  ossieiix  doit 
done  infliiencer  dans  im  sens  defavo- 
rable  le  deplaoement  lak^ral  du  rail, 
par  le  fait  qu  elle  diminue  la  resis- 
tance due  ail  fi-ottement. 

La  resistance  au  devorsemGnt 
du  rail  autoiir  fie  Tar^tede  son  patin 
dtijjend  priricipalement  du  rapport 
enlre  les  ettbrts  verticaux  ef  les 
efTorts  transvei^aux  ainsi  que  du  rap- 
port enlre  la  liauleui-  du  rail  ot  la 
largGur  de  sa  base. 

La  conililiou  d'e([uilibre  pour  le 
rail  VigTioles  esit  wY^pH,  expression 
dans  laqiiello  los  terme?  out  la  signi- 
fication iin]i<pi(*e  dciiis  le  des^sin  ci- 
dessous. 

La  pression  H  du  boudin  contre  le 
rail  pour  un  eUl/rl  Iraiiiivei'Siil  S  pou- 
vant  Mre  evaluee,  d'apre?>  Winkler^ 
a  (S  —  V/s  fl  0%  on  obtieut  conime 
rapport  entre  Telbir!  vorlical  et  Ter- 
fort  (ransvei'sai  : 

—  =         y 
S  a;  -p  ^i  y  ' 

Ku  douuant  miccessivement  a  /;  sea 
valeure  exireuies,  on  obtient 


et^—  = 


y 


S  sc  '\-  0  i  1/  S         a    i-  0  25  y 

Briere  *)  a  calcule  que  pour  le  rail 
du  cheniiu  ile  tVr  rPOrleans  qu*il  a 

V 


observe,  la  valeuj*  nunierique  de 


H 


Hienacb  wai-e  der  Rei bungs wi- 
derstand  im  Maximum  =  0*38  G',. 
ira  M  i  n  i  m  u  m  ^  0*30  G'. 

Entlastungen  einzelner  Achsen 
wcrden  sonut,  da  sie  den  Rei- 
bungswiderstaind  vermindern,  die 
Seitenrei'scbiebimgen  der  Schiene  in 
ungiinstigster  Weise  Ijeeinflussen. 

Der  Widerstand  der  Schienen 
gegen  Kanten  hangt  wesenllich  von 
deui  Verbaltnis  der  Vertical-  und 
Seitenkratte  und  von  dem  Verhaltnis 
der  Schienenhohe  zur  Basisbmto  ab. 


Die  (ileichgewicbtsbedin^ung   ftir 
die  Vignoles-Schiene  ist  a*  V  =•  1/  H, 
wenn  diese  Grossen   die   in   nr' 
stehendor  Figur  angouehene  1; 
tung  haben. 

Da  naeb  Winkler  der  Druck  H 
des  Spurkranzes  gegen  die  Schieiw 
fur  eine  Soitenkmft  S  sich  mit 
(S  —  ^ /,  fy  G')  beziffern  lasst,  so  ei'gibt 
sich  als  Verhaltnissder  VeHicalki*aft 
zur  Seitenkraft : 

—  =         V 
^  ^    'r  fi  U  ' 

Nach  den  oben  angegebenen  (ireB* 

zweiiben  fur  /;  wai^  : 

_V 


X  -f  0"  1  f/    ,  V 

— -,  bezw.  -^ 


as  +  0:5  y 

Briere  ')  beziflert  fiir  die  von  ihm 
untersuchte  Schiene  der  Orleansbahn 
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^it  de  -TTTT  =  1*77;  comme  Teffort 

lori^ontal  H  d^passe  dans  tous  les  cas 


die  Horizontalkraft  H  bei  den  von 
BrierebetrachtetenMaschinenjeden- 


i'4  tonne  pour  les  machines  obsorv^es 
par  Briere,  il  sufflrait  dcja  que  Tef- 
fort  vertical  fut  r6duit  k  2*5  tonnes  — 
comme  cela  se  i)roduit  facilement  par 
suite  de  la  docharge  de  Tun  des 
essieux  —  pour  produiro  le  dciverse- 
nwnt  du  rail  si  la  resistance  des 
attaches  ne  s'y  opposait  i)as. 

Comma  nous  consacrerons  ult^rieu- 
rement  une  etude  speciale  a  la  resis- 
tance des  attaches,  nous  nous  bornons 
ici  k  rappeler  le  fait  connu  de  tous 
Itt  ing^nieui's  de  Texploitation  et 
^firme  par  les  recherches  experi- 
nientales  de  Briere  et  de  Goiiard, 
?u'un  d^versement  du  rail  autour  de 
fap§te  du  i)atin  pent,  en  eftet,  se 
produire  quand  il  n'est  plus  conve- 
Mblement  appuye  sur  les  travei^es 
etqueses  attaches  sent  insuffisantes. 


falls  1*4  Tonnen  iiberschreitet,  ge- 
niigte  eine  Herabminderung  der  Ver- 
ticalkraft  auf  2*5  Tonnen  —  wie  sie  in 
Folge  Entlastung  einzelner  Achsen 
leicht  vorkommt  —  urn  ein  Kanten 
der  Schiene  herbeizufiihren,  wenn 
die  Haltkraft  der  Befestigungsmittel 
demselben  nicht  Widerstand  leisten 
wiirde. 

Da  wir  der  Widerstandsfahig- 
keit  der  Befestigungsmittel  eine  be- 
sondere  Betrachtung  spater  widmen, 
beschranken  wir  uns  hier  darauf, 
auf  die  alien  Betriebs-Ingenieu- 
ren  bekannte  und  durch  Bri6re's 
und  Coiiard's  experimentative  Un- 
tersuchungen  bestatigte  Thatsache 
hinzuweisen,  dass  ein  Kanten  der 
Schienen  bei  nicht  entsprehendem 
Auflager  und  nicht  geniigender  Befes- 
tigung    der    Schienen,    thatsachlich 


^^^^^^^^^^^^^^^^^H                  ^^^^^^^^^^^1 

^^^^^B^^^^^^^^^^^™                    ^^^^^^^^'^H 

^^^^^H          Pour  cotte  raiscm,  ii  devieni  sum  ont 

coiiJstatirt  werden  kann  uml  dass  au^M 

^^^^^^M          n^tessaire,    rlaiis    la    supersfi-uctiire 

diesem  Grunde  beiui  Holz^ebwelleii^l 

^^^^^^B          avec  traverses  en  bois,  do  }ax)ceder 

01}erbau  ein  Nacbdoxeln  der  Schw&l^| 

^^^^^H          au  i*esabotat<e  do  celles-ci. 

len  haufig  gonug  notbweiidig  wird.  ^M 

^^^^^H             D^in^   les  coDstatations  faites    par 

Aus  den  Constat! muij^en  Coiiard^lH 

^^^^^^H          Coiiard,  il  y  a  a  relever  particuiie- 

ist  insbesoudere  hervorzuheben  :       ^| 

^^^^H 

H 

^^^^^H             Que,  par  snito  du  d^vei'sement  dit 

Dass  in  Folge  Drelmngder  SchienM 

^^^^^^1          rail,  la  jaugo  so  relrocit  dans  les  ali- 

in  ^'orader  Dabn  Spun^oreng-un^en,  in 

^^^^^^H          gntjjnoiits,    Uitidis  (]iren    courbe  olle 

Curven  Spui'orweit.erungen  eintreten;^ 

^^^^H 

1 

^^^^^H              Quo,  dt'ins  I  OS  oourbes,  le  premier 

Dass  die  erste  Achse  des  Ziures  dv^M 

^^^^^H          essiou  du  train  est  celiii  qui  produit 

f^nissten  Spurveranderun^ren  in  Cur- 

^^^^^^H         les  delbi'iijatin]is  les  jilus  grander  de 

ven,  bauplsachlidi  iiu  ausseren  Schie^^ 

^^^^^^H          la  vote,  princi[)alement  en  agissaiit 

uensl  ran^e  borvorru  ft ;                       ^M 

^^^^^V          sur  la  nio  extetneure  des  rails; 

fl 

^^^^^H              Que,  flanks  les  courbes  rle  1 ,0(K)  ull^i  reb 

Dass  in  Curven  von  U  =  l(KK*//i  de^^| 

^^^^^H          de  rayon tJ«n  tile  ialorleure  est  plus 

innere  StrnnL4  starker  nach  aussadH 

^^^^^1          dcH'ersee  vers  le  deliors  que  la  Ole 

gedi-ehl  wurde  als  der  iiussere  8tt*aj]g^| 

^^^^^^1          extiineutv3  el   quo,  dans  los  alli^ue- 

und  ill  i^erader  Balm  im  AUgemeiji0a^| 

^^^^^H          nients,  la  (lie  de  raccotenieiil  est  en 

rler  gegeu  das  Seitenbankett  lieg0iidl^| 

^^^^^H          general  devei^ee  le  plus,  et  eela  vers 

Straap:  am  slarkston  ^iregen  dieGlei9i^| 

^^^^^B          I'lnbju  iour  do  la  ^  ole. 

achse  gedn'ht  wii-d.                             ^M 

^^^^^H                Au  jeiul,  !('  TMii  d'aiutfiit  so  dovoi-se 

Am  Stosse  w  ird  die  das  Had  abge^H 

^^^^^B          ]}lus  quo  le  rail  d  aval,  of  <-e  devorse- 

hendeScbiene  mehrgedix^ht  aUdieda^H 

^^^^^^1          mont   iiioi^^il   prrKtuit   uno  dillereiice 

Had  aufnoluueiide,  und  die  DilVei'eiiif^^ 

^^^^^^H          dans  la  luiuteurdes  deux  extremities 

in  der  l)i-ehuug  brLugteinenlluhenutt-^H 

^^^^^H         en  presence,  ensuito  do  laquelle  la 

tersclvied  der  beiden  Sc)iienenendei^^| 

^^^^^H          rooo  louibo   'In  premier  i*ail   sur  le 

bervor»  in  Folge  dessen  das  Had  voo^l 

^^^^^H 

der  orston  Scbieuo  auf   die    ?:\vcit|^| 

horabfallt.                                             fl 

^^^^^H             Nous  veunjis  dV'Xaniiner  les  etlets 

Wir  habon    im  ^'orstellendeu  dil^H 

^^^^^B           des  ellbils  trausversaux  sur  les  fails 

Wirkungen  der  Seitenkralte  auf  Vi^| 

^^^^^H          Vignoles  et  nous  avtuis  du  recormaltre 

gnoles-Sehieuen  betracbtot  und  habei^H 

^^^^^H          que  le  rappi>]*l  enlrc  la  luutteur  du 

ei'kennen  miissen,  dass  das  Vorhaltai^H 

^^^^^^H          rail  oL  la  largeur  de  sa  base  e^t  d*une 

der  Sclueneuliobe  zur  Basisbi'eite  von^^ 

LfiGENDE : 
Rail  d'amont  (Abgebende  Schiene). 
—   d'aval  (Aufnehmende  Schieile). 


ce  capitale  pour  leur  stabi- 

j  (ies  considerations  tech- 
fabrication  obligent  de  ren- 
I  largeur  du  patin  dans  des 
•elativenient  etroites,  il  est 
[u'a  cet  ogard,  on  ne  pent 
ue  superiorite  an  s3'steme 
a  coussinets,  attendu  que 
ji-ci,  Telargissement  de  la 
ient  par  Teniploi  d^s  coussi- 
y  aurait  done  i)as  a  hesiter 
mix  entre  Ies  deux  systenies, 
ivait  n'avoir  aucune  crainte 
e  la  security  qu*offre  la  fixa- 
o.ven  de  coins. 

ette  consideration  qui   fait 

ement  connaitre  Ies  moyens 

augmenter  la  i-esistance  du 

oles  conli'e  le  deversement. 


ausschlaggebender  Bedeutung  fiir  die 
Stabilitat  der  Vignoles-Schiene  ist. 

Da  nun  der  Fussbreite  der  Schienen 
durch  hiittentechnische  RUcksichten 
verhaltnissmassigenge  Grenzen  gezo- 
gen  sind,  so  wird  klar,  dass  sich  in 
diesem  PunkteeineUeberlegenheit 
des  S  tuhlschienen-Sy  stems  zeigt, 
da  bei  letzterem  Systeme  die  Verbrei- 
terung  der  Basis  sich  von  selbst  durch 
die  Chaii's  ergibt.  Kame  nicht  die 
Sicherheit  der  Keilbefestigung  in 
Frage,  so  ware  hienach  die  Wahl 
zwischendiesenSystcnien  kaum  mehr 
zweifelhaft. 

Es  ist  daniit  aber  zu,'leich  das  Mit- 
tel  gekennzeichnet,  durch  welches 
auch  bei  der  Vignoles-Schiene  die  Wi- 
derstandskrafl  gc^jrcn  Kanton  dcrsel- 
bon  erhoht  werdeu  kann. 
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Erifln,  k's  efforLs  tr*aiisver's*nux  siir 
]e  rail  peuvcnt  encore  delerraiiier  le 
ripage  de  Tousemble  d(3  la  voie. 

Weber  ')  ayant  constale  (ju'une 
force  transvei*i>ale  de  L'>  a  2.5  toojies 
suflfit  deja  poui*  deplacer  line  voie  sans 
charge,  il  est  evident  iitu*  la  garantie 
centre  le  ripage  de  la  voie  entiere 
se  Irouve  uniqiioment  dans  la  pres- 
sion  verticale  eii  c^gard  an  IVutteriieiit 
eiilre  les  a[i[iuis  et  le  ballast.  Les 
experiences  de  Weber  ont  deraontre 
que  la  foi'ce  n(5cessaire  au  deplace- 
ment  liorizontal  de  la  voie  croil  pro- 
portioimellenient  a  la  grandeur  de  la 
pression  verticale. 


Les  pressions  trans vei'sa les  qui 
coincident  avec  la  dticharge  d'uu 
essieu  peovent  done  provoqiier  tacile- 
ment  le  ripage  de  la  voie  entiere. 

Leremede  doit  done  t4re  cherche 
principalemenL  dans  un  mode  flecofi- 
sirttclkm  du  materiel  roulani,  el  no- 
tmnment  ties  locomoiiDcs,  conrpensant 
aidant  qim  possible  la  dccharge  des 
essieux, 

Une  plus  grande  raideur  et  une 
plus  grande  longueur  des  rails  sont 
des  moyens  qui  se  recommandent 
pour  repartir  la  pression  verticale 
sur  un  plus  grand  noinbre  d'appuis  ; 


Als  eine  Wirkunjrder  SGitemci? 
auf  die  Schiene  kunnen  sich  t*ndUcb 
anch      Gesammtverschiebung 
des  Glelses  ergoben. 

Da  Weber  *)  conslatii1:e,  dass  zur 
Verscbiebun^^    eines   unbelastet*?u 
Gleisos  schon  eine  Seitenkrall  von  1'5 
bis    2*r»    Tonnen   ^'eniigt,    isl    kiar, 
dass  die  Sicberlieit  gegen   seitlici 
Oesammtv^erschiebnng     der     GJei: 
lediglieb    inj    Yerticaldrucke,  be^ie- 
huii^^sweise  in  den  durch  dieson  he\>- 
orgcrufencn  Reibungswirkungenzwj 
sclienUnterlagen  und  Betlunji  Lerulii 
Weber's  Versuc!ie  zeigtai,  dass  d 
zur  horixontalen   Verschiebung    d( 
Gleise    nothige    Ki-aft    proportioi] 
wiichst  mit  der  Grosse  des  Veitii 
druckes. 

Seitendriicke,    welche    mil    eini 
Entlastung    der    beti-etTeuden   Ach 
verbiniden    sind,    werden    also    & 
sammtversciiiebungen     des     Gleii 
leicht  lierbeiriihren  kiinnen. 

Die  Remedur  wird  deshaJb  Vftl' 
nehmlich  in  einer,  die  Entlastuoj 
der  Acbsen  moglichst  ausgle 
chenden  Bauart  i\^v  Fahr 
trieb^sniittol,  insbesondare  d 
L|ocomotiven  gesuclit  worde; 
raiissen. 

A'erniehrte  Steifigkeit  der  Schiene 
undgrossere  Lange  dei'solbenemprd 
len  sich  als  ein  Mittol,  den  Veiti< 
drnck  auf  eine  gressere  Stiitzenx 
zu  vertbeilen  und  woKlen,  beientspi 


'■% 


rbej 
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ils  aagmentent  les  reactions  dues  au 
frottement  entre  les  travei*ses  et  le 
ballast,  pi*OToque  par  les  efforts  verti- 
caux,  et  preservent  la  voie  ;contre  les 
deplacements  transversaux,  pour  au- 
tant  que  respacemont  dos  traverses 
soit  reduit,  que  leur  base  soit  plus 
large  et  que  le  ballast  soit  de  bonne 
quality. 

Fftligae  dM  ruli  dans  U  sans  lonfifcodinaL 

Les  charges  roulantes  produisent 
dans  ie  sens  du  mouvement  du  train 
des  deplacements  longitudinaux  des 
rails  qu'on  appelle  ordinairement  en- 
trainement  ou  clieminement  (cree- 
ping), et  quelquefois  c'est  la  voie  en- 
tiere  qui  est  entrain6e. 

Get  effet  des  charges'  roulantes  est 
avant  tout  du  aux  chocs  que  chaque 
roue  produit  au  passage  des  joints  sur 
les  rails  d'aval  dans  la  direction  du 
mouvement. 

En  raenie  temps,  toutes  les  roues 
qui  ne  sont  i^as  porteuses  tendent  dans 
leur  mouvement  a  pousser  les  rails 
dans  le  sens  de  la  marche,  et  il  n  y  a 
que  les  roues  raotrices  de  la  locomo- 
tive qui  agissent  dans  la  direction 
oppose. 

Lorsqu'on  fait  agir  les  freins,  la 
poussee  des  roues  est  augmont6e  et  les 
roues  des  locomotives  tendent  alors 
Element  a  pousser  les  rails  dans  le 
sens  de  la  marche. 


chend  enger  Schwellenlage,  broiter 
Schwellenbasis  und  guter  Bettung 
die  durch  die  Verticalkrafte  hervor- 
gerufonen  Reibungs-Reactionen  ver- 
mehren,  das  Gleis  sohin  gegen  Seiten- 
vorschiebungen  schiitzen. 


Insxispnickn&hme  d«r  Sthiontn  in  dtr  L&ngs- 
riehtang. 

Die  uber  die  Schienen  rollenden 
Lasten  verursachen  Langsverschie- 
bungon  der  Schienen  in  der  Bewe- 
gungsrichtung  des  Znges,  das  soge- 
nannte  Wandcrn  oder  Kriochen 
(creeping)  der  Schienen,  beziehungs- 
weise  des  Gleises. 

Diose  Wirkung  der  rollenden 
Lasten  ist  vor  Allem  eine  Folge  des 
Stosses,  welchen  jedes  Rad  beim  Pas- 
siren  des  Schienenstosses  auf  die 
nachstliegende  Schiene  in  der  Be- 
wegungsrichtung  ausubt. 

Zugleich  suchen  sammtliche  Lauf- 
riider  dor  Fahrzeuge  bei  ihrer  Be- 
wcgung  die  Shienon  in  der  Richtung 
derBewegungfortzuschieben  und  nur 
die  Tricbriiderder  Locomotive  wir- 
ken  in  entgogongesetztor  Richtung 
auf  das  Gleis. 

Das  Brcmsen  verstarkt  die  schie- 
b  e  n  d  e  Wi  rkung  der  Wagenrader  und 
bewirkt,  dass  auch  die  Locomotivra- 
der  die  Schienen  in  der  Bowegungs- 
richtung  foi*tzuschieben  suchen. 
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Toil  I  i-ecemmont,  le  jinj  lessee  r 
Jul]  nson*) ,  aSaint-Louis(Atin3rit[uo), 
a  attribuc  la  cause  du  nlieiiiinoniout 
(les  rails  anx  Tiicniveinonls  ondiila* 
toii'os  qui  so  pi*(nltiis<:'nl  rhiiis  les  rails 
ail  i>assa|:^o  ilos  li*nius  j»ar  suite  des 
oscrillafiniis  des  apiniis. 

La  resistanc**  quo  le  frotteinent 
entire  lerail  ot  les  supports  oppose  au 
retour  a  lour  position  primitive  dcs 
points  d'ap]*ui  du  rail  sur  ses  sup- 
[M)rl>»  *Ioil  avfdi'  pour  conseqiiQnce 
uii  cheiniueDit^iit  lent  du  rail  par 
rapport  aiix  traverses.  Jolinson  en  tire 
la  conclusion  quo  lecheiniuenient  dos 
rails  qui  ont  la  tt^te  soulenue  (rails  k 
coussinets)  doit  se  produire  dans  une 
direction  op[H>s{^?  t\  celledu  choiniiie- 
nieut  des  rails  a  lar^^e  base* 

Une  eonsiVfuonce  du  fn>ttonient  qui 
so  prodnit  pendaui  Ir^  clieminenient 
des  rails  oiilre  ceux-ci  et  les  appuis, 
les  <^clisses  et  les  attaches,  est  Tiisum 
des  iK>rt(5eseu  cont*ict  <les  rails  et  des 
eclisses  ainsi  qoe  le  1  image  des 
attaches, 

Dlnt^ressants  renseignemcnts  sont 
donnes  par  Ziranierniann  *)  au  sujet 
de  la  grandeur  du  Iravai]  do  lYxitte- 
inont  qui  se  produit  aiix  surfaces 
rrappui  par  suile  dc  la  flexion  de  la 

pout  TO. 

Pour  uoe  poutre  de  kmgueur  2/, 
librenient  ajqniyee,  Zinuuermaiui 
evalue  le  ti-avail   total  aux  surfaces 


Neuestens  hat  Professor  Juliiisuu,'); 
iji  St.  Louis (Aiuerika)  aii>  eine  Ur- 
sache des  Wauileiiis  <lnr Schieiien die 
wellenariij^en  Bewe^uugeu  liezeich- 
net,  welclH*  iji  dcr  Scliiene  beintt 
Bt^fahixm  intui^^e  der  Schwinij^uugeu  . 
dor  StiUzen  her\  ory:cj'ufeu  worden^    ,, 

Dei'  Widorstand,  welchon  die  Reit. 
bung  zwischen  dei'  Scliieno  und  del* 
Unterlage  deni  Ruckgan<<re  dei*  Stulz- 
punkle  entgegeusot/J,  winl  oin  lang- 
sames  Fortschi'oilcm  der  Shi<*ne  auf 
den  Unterlagen  zur  Folge  hatn^n. 
Johnson  /Jeld  bieraus  den  Siddus? 
dass  das  W'andem  der  am  Kopfl 
j^stiUzten  Shieuen  (Sluhlschiencn)  i| 
entgagengesetzler  Riclitunij  erfolj 
niiisse*  als  jenos  hreilbasi^''*»r  ScliiJ 
nen. 

Kine  Fulgc  der  J»eim  Waiidem  dq 
Schienen     aufti-etemien     Reibun(| 
zwischen  Scliiene,  Uiiteriagen,  VeiJ 
binduuLcs*  und  litifestij/un^sniilteluis^ 
die  Al*niitzun<j  der  Sclii(»nenauna 
und  der  Laschenanlugsnachen.  soi) 
das  Abschleifen  der  Ikd'estigung&rail; 
tel. 

Ueber  die  Gi-iissederJiielM?!  in  Fol| 
Durcbbiegung  des   Tr%er.s  an  de 
Auflagorflacben    aul'lretendeu    Kei*| 
bun^^sarheit,  jj^ibl  Zi niNU'i-niauji'l 
inlercssante  Aufsrldnvso. 

Zi rn  niornia nn    be;?:if1bH   dio 
snuHJilarbeii  an  ilon  Auna«^er  flache 
eines  Irei  anfliegcnden,  v^-anderude 
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l)eiidant  le  cheminenient,  pour 
passage  du  train,  k 

G^  e  f  t* 
^ 6  E  J 

une  poutre  reteiuie  i)ar  ime 
06  k  Tappui  pour  enipficher  le 
ement,  il  lvalue  le  memo  tra- 


2  E  J 


ou 


osenie  la  charge; 

stance  des  fibres  les  plus  tendues 

la  poutre  a  son  axe  neutre ; 

efficient  de  frottement; 

lodule  d'elasticit^, 

loment  d'inertie  do  la  i^outre. 

sultij  de  la  comparaison ;  des 

rmules : 

le  le  travail  du  fi'otlement  dans 

tre  retenue  est  ti*ois  fois  plus 

que  dans  la  poutre  appuycie 

3nt; 

16    le  travail    du    frottement 

it  en  raison  du  cari'e  do  Taug- 

ion  de  la  charge  et  de  Tespace- 

es  appuis. 

lesultat  est  ti^es  I'emarquable, 

lemontre  que  i)Oiir  empecher 

sure  plus  forte    dcs    surfaces 

i,  en  cas  d'augmenlation  de  la 

,   11  est  indisi)ensable  que  le 

it  de  resistance  de  la  poutre 

at«  en  raison  du  carre  de  Tac- 

ment  de  la  chai^. 


Tragers  von  der  Lange  2  Z,  bei  einma- 
liger  Befahrung  mit 

G*  e  ft* 
^  ^       6  E  J 

Fiir  einen  zur  Verhutung  des  Wan- 
derns  an  eineni  Ende  mit  dem  Lager 
lest  verbundenen  Trager  beziffer  er 

diese  Arbeit  mit 

G^  e  fl* 
^ 2E  J     • 

Hierboi  bedentet : 
G  die  Last, 
e,  den  Abstand  der  meist  gespannten 

Faser  von  der  neutralen  Trager- 

achse, 
/,  den  Reibungs-Coefficienton, 
E,  den  Elasticilats-Modul,  und 
/,  das  Tragheitsmoment  des  Tragers 

bezeichnen. 

Ein  Vergleich  bolder  Formeln 
zeigt,  dass 

1.  die  Reibungsarbeit  beim  einer- 
seits  oingospannten  Triiger  dreimal  so 
gross  ist,  als  beim  frei  aufliegenden 
Trager,  und  dass 

2.  die  Reibungsarbeit  mit  wach- 
sender  Last  und  StUtzweite  im  qua- 
dratischen  Verhaltnisse  zunimmt. 

Das  ist  ein  sehr  bemerkenswerthes 
Ergebniss,  denn  daraus  folgt,  dass, 
wenn  die  AbniitzungderLagerflachen 
bei  einer  Steigerung  der  Lastnicht 
zunehmen  soil,  das  Widerstandsmo- 
ment  des  Tragers  im  quadratischen 
Verhaltnisse  zur  Erhohung  der  Last 
vermehrt  werden  muss. 
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Zimniermann  est  d'avis  que  ses 
calculs  s'applifiuent  avec  unc  egale 
approxiinaUon  a  la  siiijorstrudure 
avec  travorsGs,  el  il  trouve  ainsi  rex- 
plication  du  phenoinene  relev<5  notain- 
meot  par  Loewe  *3)  que  Vadoption 
tVmi  nmMriel  roulani  dmis  leqtml  la 
charge  tie  roue  n*esi  relaUvemeni 
qu'un  pen  phm  foric  a  pour  comd- 
quence  ia  destruction  de  la  vote  avec 
tine  rapidite  surprcmmie. 

II  faudrail  done,  pour  chaque  aug- 
mentation de  cette  charge  do  roue, 
fixer,  pour  la  faliguo  admissible  des 
rails,  des  limite?^  rciduiles  en  conse- 
quence. 

Les  entraiiiemonls  longHudinaux 
caus(is  par  les  charges  roulautes  ne 
soat  ijas  liniit^s  seulement  anx  rails, 
raais  setendent  a  la  voie  entit^re, 
altL^ndu  que  les  moyens  employes  jiour 
euipechGr  le  cheminemont  des  rails 
(encochage  des  rails,  equerrcs  de 
choc,  plaquos  do  joini,  6clissi.?s-cor- 
nieres)  transinettent,  dans  un  cerlaiii 
rapport,  les  etlbrts  produisant  la 
poussee  longitudinale  du  rail  aiix 
attaches,  ainsi  qu  aiix  traverses  et  an 
ballast. 

D'apres  les  observations  failes  sur 
le  cheniin  do  for  du  Xord-Empereur 
Ferdinand,  la  resistance  du  IVotiement 
entre  les  traverses  et  le  ballast  est,  ix 
elle  seulo,  hisuffisante  jiour  einjMkher 
le  clieuujinineut  des  traverses  sur  les 
lignes  a  tori  trade  parcourues  dans 


Radii 


Z  i  m  ni  er  in  a  ii  ii     v  inflici  rt     diesen 
Sateen  eineannahf*rnderfilti,G:keil  audi 
I'iir  don  Querscliweltenoberbau 
findet  dadui*ch  f\iQ,  insbesondei^ 
Loewe '3)  hervorgchobene  Ki^ci 
nung  erklart.  dass  die  Einfiihrung 
von  FahrzeugoD  mil  verhaltEis 
massig    nur    wenig     grossere; 
Raddriicken    eine     auffalleni 
rasche   Zorstorung  des    Gleis^ 
;;iir  Folge  hat. 

Bei    jeder    SteigOT'ung    des 
druckes  miissten  folgerichtig  fiir  die 
zulassige  Beanspruchnng  der 
nen      verhalinissmassig     niedril 
Grenzen  tostg-esetzt  werden. 

Die  dureh  die  rollenden  Lasten 
bewirkten  Langsversehiebungon  er* 
strecken  sich  nicht  nur  auf 
Schieno,  sondeni  auf  das  «ranze  Gld 
indcni  dur<*h die zur Verb inderungdi 
Wanderns  der  Schienen  angewaj 
Mitt^l  (wie  Klinkungen  der  Schiew 
Stosswinkel ,  Voi*stossplatton,  Wii 
kellaschen)  die  eine  LimgsverscJ 
bung  der  Schienen  hervorruft 
Kriifte  auf  die  Befestigungsraiti 
bexiehiHigsweise  auf  die  Schw 
und  die  Bettung  iibertragen  ir«?«toa? 

In  Strecken  mit  dichtem  Verkdire, 
welche  nur  in  einer  Richtunsr  befali- 
ren  werdcn,  inshest^ndere  wenn 
solchon  Str*ecken  hiiiiHg  frebr^i 
wird,  gonilgt,  nach  den  bei  der 
ser  Ferdinands-Nordbalm  gomacht 
Beobacbtungen  der  Reibungswid 


Kil 
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do  direction,  DOtamDient  la 
fait  usajire  frefiiient  dn  trein. 
Bmdonnent  leur  [»ositioJi  nor- 
iiii*s  ^cai'tements  augmenteiy: 
bt  et  j>ar  places,  au  point 
I  rdsulte  iino  au^jnieiitaUon 
la  ralijjruc  du  rail. 


commo  le  tliemliioiiient 
:aiis  los  dtMix  liles  do  rails, 
it  des  inxigu  la  rites  dans  la 
rtes  joints,  los  travei^es  ne 

normaIes»  et  los  joints 
loplacont  Tun  par  rapport 
[ous  avons  constats  de  ces 
its  qui  mesuraient  jusqu  a 
Itiformalions  out,  eviflGin- 
a  soil  ici  tat  ion  des  rails,  de 
^t  des  attaches,  un  eifet 


,e  Tusure  par  froltemont 
en  contact  des  rails  et 
avons  encoi'e  observe 
^Sclissas-cornieres  avec 
I  par  tie  horizontale  a  une 
remonter  au-dessus  de  la 
)pui  et  a  prodiiii*e  ainsi 
t  des  tii'e-fond  de  la  ti^a- 
une  voie  a  cheminement 
UCLv  nous  avons  constate  un 
Irprenant  de  hris  d'ecUsses 
P  pai^it  toujoui*s  de  Ten- 
rles  bris   etaicnt   le   plus 


stand  zwischcn  Schwelle  und  Bettung 
nicht,  ein  MitwanderndorSchwellen 
zuverhindern.DieSchwellenkommen 
sodann  aus  ihrer  Normallage  und  die 
Entfernunj^'en  dei-selben  vergrossern 
sich  ungleichmassig ,  stellenweiso 
aber  auf  oin  Mass,  welches  eine 
uicht  uuwesentliche  Erhohung  der 
Inanspruchnahme  der  Schienen  zur 
P'olge  hat. 

Da  die  be  i  den  Schienenstrange 
Uberdies  nicht  gleichmassig  wan- 
dern,  ireten  Unrogelmassigkeiten  in 
der  Lago  des  Schienenstas^^s»  Ver- 
drehungen  der  Schwellen,  Vcrschie- 
bujigeri  in  rler  gegenseitigen  Lrige  der 
Stosse  —  wii*  habea  solcho  bis  0.32  m 
vorgefunden  —  auf,  deren  voi'der- 
blicho  Wirkungen  auf  die  Inan- 
spruchnahme der  Schienen,  Verbin- 
dungs-  und  Bjiestigungsmittel  klai* 
ist. 

Nebst  Abschleifen  der  .Vnlags-  und 
Auflagsflachen  der  Schienen  und 
Laschen  haben  wir  bei  geklinkten 
Winkellaschen  auch  ein  Aufsteigea 
der  unlei-en  Laschenansal^e  auT  dia 
Unterla^splaKen  uiid  infolgedessea 
ein  Herausziehen  der  Timfonds  aus 
den  Schwellen  beobachtct.  In  cinom 
besondi^rs  stark  wandernden  Gleis 
haben  wir  eine  aiidallenJ  grosse  Zahl 
von  Laschenbr lichen  constat! rt,  bel 
welchen  ilie  Bruche  stets  von  den 
Klinkungen  ausgingen  und  die  An- 
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iiombi*ei]x  A^n^  la  file  de  railt?  qui 
choniiiiait  lo  |ilus. 

Les  eoiisideratifnis  (beoriquos,  aussi 
hien  que  les  observations  (irali<]ues, 
nous  amenent  aijisi  a  ia  coorlosion 
que  reniploi  de  disfiositious  <3fficaces 
conUt?  le  (lo])IacenieDt  longKudinal  du 
I'ail  ol  de  la  voie  entiei'e,  est  uiie  des 
jdus  imporlaiites  conditions  d'luio 
Lonno  construction  de  la  voio. 


Tftti^e  dog  raiU  par  suito  du  frotiemeiit 
entre  k  rote  et !»  r&il. 

Les  tVoiloHienIs  de  cnulement  ol  de 
glissenient  qui  sc*  piiuluisent  |>rijidanl 
la  marche  des4  veliicules  an  conlacl 
des  roues  et  des  rails,  so  Iraduisoni 
par  uno  usui'e  du  champijjfoon  du  rail 
et  de  la  surface  de  nnilement  des  ban- 
dages. 

Bien  que  la  sui'elede  Fexploitation, 
qui,  dans  uos  considerations  pi^ece- 
deules,  pixuiait  la  [ii'emioi'e  place,  ne 
yienne  ici  qu'en  seconde  ligne,  on 
doit,  nt^anitioins,  eu  e^anl  anx  frais 
d*etablissGinent  eleves  i>kianies  par 
uno  bonne  voie»  adnietti-e  eomnie  legi- 
time loxi^-ence  que  non  seulement 
son  mode  de  const rueticm  garanlisse 
la  securiti^  complete  de  Texphjita- 
tion,  nulls  lui  assure  en  memo  temps 
1  existence  la  plus  longue  possilile. 

La  iH^sistanee  a  Tusui^o  des  i-ails  est 
particuUerement  decisive  a  cet  egard. 


briiche  sich  baufiger  in  Jenom  Schie- 
nenstrnnire  zov^U^u,  welcherdasgro:^- 
si*n^  Mass  der  H(»\vegung  aufwies. 

Wir  kouHuen  hienaeh  aus  theonpi* 
tiscljen  P>\vagungen,  wie  a  us  pralc- 
lischen  lk?rd)achh»ngen  zw  deni 
Schl  usse,  dass  t^ln  ansiH?ichender 
Scbntz  zur  Yerhiuderung  der  Langs- 
vei*S€Jiiebungen  der  Sehieno  untl  des 
ganzen  Gleises  eine  der  wichtigsten 
Bedingungeu  einer  guten  Gleiscon- 
struct  ion  isl. 

Iiiuii|raclii&hm«  der  ScMsDen  in  Fol^e  d«r 
Relbifig  zwiscliei  lUd  tmd  Sduane. 

Die  bei  Bewegung  der  Faiizou^* 
auHreten  de  rtdleiide  und  glettenrte 
Reibuug  zw'ischon  Had  und  Schiene 
ausseil  sicb  in  einer  Abnutzun:-  ' 
Scbienenko]dej>  und  der  Falii-fltiLiij ' 
der  Kaditiifen. 


Koiunit  bid  IvrAva^nni}.'  dieser  i«cl 
die  Betriebssieberheit,  welcbe  binlier 
iui  Voitlei'grunde  uusemr  Beli^cli- 
tungen  stand »  erst  in  xweiter  Linle  in 
Frage.  so  ist  esdocli  eine  im  ITinbltekt* 
an r die  gi'ossen  Anlageknsten,  welclip 
ein  gutes  Gleis  erfoi'dert,  gt*wiss 
l*ei*echtigleFordei'ung,  dassdie  BanaH 
des  Gleises  nicht  nur  die  YoMigi* 
I^elriebssicherlieit,  sondei-n  atioh  eini' 
nHjglicbst  lange  IkuiiitzuuLrsdau^ 
wahrleiste, 

Hiefiir    entscbeiflend     wird 
inslH>stMidt*n^  die    Ausniitzungi^fjil 
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ei,  e(>iiin]0  rusmnj  de  la  i*o«e  et  celle 
du  rail  sont  lUm  le  rapnoil  fU*  caus«3 
k  elFet,  il  en  i^esiilte  que  si  le  bamlage 
,  0l  le  rail  soul  eii  metal  de  niejiie  <jua- 
lit^s  la  grandeiii' de  Tusuro  des  chani- 
ptgnons  des  rails  ei^t,  en  general, 
<%dle  a  cello  des  l>aiKla^»'es  qui  out 
i^iiie  sui'  eiix,  do  mv\e  qifon  |*oyt 
dine  que  In  phm  feible  usnve  des  rails 
garantit  la  [>liis  faible  ii3ui*e  des  ban- 
dagas. 


A  la  la  statist iqiie  des  rem- 

jdacemeiiU  it<'s  rnils  el  des  bajiil;ijr<»s 

—  Idle  qu'elle  est  ^tablio  depuis  Um'^- 
temps  par  le  Verein  des  chemins  de 
ferallemands  —  d^montreclaireineiit 
que  la  mis*}  hoi*s  service  des  rails  et 
dos  bam!a;jres  est  due  pliitot  A  I'lisin'e 
dile  iri%iJliei*e  :  tissiires,  aiauvais 
lamiuag:o,  dlargissemeuts,  nplatisse- 
nient^,  fent4*s  et  bris,  qu'a  riisnre 
nVfuliere  d<*s  surfaces  de  ivnilement 
€»l  de  contact  de  la  rouo  et  du  rail, 
Maisnonsdr^monfrerons  dans  la  suite 

—  pour  autant  que  lo  mode  de  con- 
:*lmction    de  la  vnio   soil  en  cause 

—  quo  rinfluence  det'avorable  de  la 
Hoxihilite  de  la  vole  et  de  la  construc- 
Unn  des  joinis  jiHie  mi   !-ule  4les[ilus 

t^'undn:  il  est  ceriain  eg^alement  qu'a 
nie^ure  que  la  ijualite  de  la  ma- 
Hei-o  des  rails  et  des  i*oues  s'ame- 
lioi^e  et  que  le  mofle  de  construction 
d^  la  Toie  *o  i>erfectioiine,  les  formes 


keit  der  Schienen  sein,  und  da  Rad- 
nnd  Schieuenabnutzung  im  Verbal t- 
nisse  von  Ursache  und  Wii'kung 
stehon,  so  dass,  bei  gleichartigein 
Materiale  von  Radreilen  und  Schie- 
nen  ini  Allgemeinen  die  Summe  der 
Abnulzimg  der  Schienenkopte  gleicb 
der  Snmnie  der  Abniitziing  der  iiber 
die  Schienen  gerollten  Radreilen  ist, 
so  kann  man  sagen,  dass  die  goringste 
Scluenenabniitzung  zugleiob  die  ge- 
ringste  Abniitzung  der  Radi'eiien  ver- 
biirgt* 

Zwar  zeigl  die  Stat istik  der  Schie- 
nen- und  Radreilen-Answechslnngea 
—  wie  sie  voni  Vereine  deutscher 
Eisenbahn-Verwaltuiigen  soit  langeni 
getuhrt  wii'rl  —  dentlich,  dass  das 
rntnugliehwerflen  von  Schienen  und 
Radi^eifeii  vielniebr  durch  die  soge- 
nannte  unregtdniassige  AbJiulzung, 
wie  :  Abblatteningen,  Ausm  alzungen, 
Breit'  und  Plattdriicke,  Spaltiuigeii 
iinil  Rruche,  a  Is  rlurch  das  n^orehuas- 
sige  Abniitzen  der  Fahr-  und  Berlih- 
rutigsflaclien  von  Rad  unri  Scbiene 
veranlasst  ist,  und  \vir  werden  im 
Fidgenden  iitsb^^sHndoiY*  nocb  dar- 
tliun,  dass  —  ins^derne  die  Bauart  des 
Gleises  hiefur  in  Frage  komml  ^- 
am  schwej*sten  der  ungiinstige  Kin- 
lluss  der  Biegsamkeit  des  Tileises  nnd 
dor  ConsJrtict  irm  rler  Stnssverbinrlung 
hiebei  ins  (iewiolit  falll  —  al>er  cs  ist 
auch  gewiss,  dass  mil  jerlein  Fort- 
schrilte  der  Materialgulo  der  Schie- 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^r     ^^       ^^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^m                    ^^^^^^^^^^^^ 

^^^^^^^^  de    Tiisure    irr^uli^re    devienncnt 

nen   und  Radreifen   und  mit  Jeder 

^^^^^^1        moins  nombrcuses  et  rusui^  regu- 

A^erbesseruug  der  Bauart  des  Gleises» 

^^^^^^B        liere  ac(|iiio]'t  imo  [>lus  j^rande  impor- 

die    Fonnen    der    unregelniassigeu 

^^^^^H        tance  au  \mn{  de  vue  de  reconomie. 

AbniUzung  wenigerzahliieich  werden 

und  die  i-egelmassige  Abniitzung  von 

gi-esserer   ukonomischer   Bedeulung 

werden  wird. 

^^^^^H            Dans  fexposc  jii-esejite  par  De  B us- 

In  dem  Expose,  Celebes  De  Bu6- 

^^^^^H        schore  k  la  troisieme  session  du  Coo- 

ehei^')  der  dritten  Session  des  Con- 

^^^^^H         gi^s,  11  est  q lies! ion,  d'line  ra<^on  gene- 

gi^esses  vorleglo,  sind  im  Allgemeinen 

^^^^^H        rale,  de  la  natui*e  et  de  la  mesiire  de 

die  Ai^  und  Grosse  der  Schieneua})- 

^^^^^H        Tusum  des  rails  ainsi  que  des  circoii- 

uutzung,  A^'ie  auch  die  A\n'halliiisse, 

^^^^^H        stances  qni  les  iniluencent,  et  11  est 

welche  dieselben  beeinflusson,  darge- 

^^^^^V        probable  que  les  resultats  de  la  statls- 

legt  worden,  und  die  Ei^ebnisse  der 

^^^^^H        tique  des  rails  dont  le  Congix^s  a  jete 

vuin  Congresse   angebabnteii  Scliie- 

^^^^^H        les  base.s,  et  qui  leront  robjet  d'un 

neustatistik,    iiber    welche    in    der 

^^^^^H        rapport  a  la  quatiieme  session  du  Con- 

viei'ten  Session   des  Coiigi'esses    be- 

^^^^^H        gres,  fourntrout  de  nouveaux  reusei- 

richiet  werden  wird,   diirflen  neue 

^^^^^H        gnements  au  sujet  do  cette  question 

Aufscblusse   iiber   diese   schwierige 

^^^^K 

Fj*a|>o  ;febeu,                                                   ' 

^^^^^^B            Nous  devous  done  nous  boruer  a 

Wir  miissen  uus  hier  daraiif  bes- 

^^^^^H        citer  quelques  circonstances  qui  excr- 

chranken,    einige    UnisUinde    anzu- 

^^^^^^H        cent  particuliereuient  une  iiifluooce 

fiihi'ou,  welche  auf  die  Inansj>ruch- 

^^^^^H        sur  i'usure  du  rail  par  suite  du  frotte- 

nahuio  d(*r  Sehieue  iurul^^^e  Reibung 

^^^^^H        ment  enh*e  la  roue  et  le  rail : 

zwisdien  Rad  und  Sehieue  von  l)esaii- 

derem  Fjufluss  sind  : 

^^^^^H           1 .  L'iutensite  de  la  cliai^ge  des  vehi- 

1,  Die  Intensitafc  der  IJidastung  der 

^^^^^H 

Fahrzcuge. 

^^^^^H            On  prend  com  me  inesure  dc  Tusure 

Als  Mass  der  Abniitzung  der  Schte- 

^^^^^^H        des  rails,  toutes  tes  aulres  coiidittons 

neu  wird  unleriibrigensgleicbon  Um- 

^^^^^^m         ^tant  ej^ales,  le  tonnaj^^o  brut  qui  a 

slanden  die  iiber  das  Gleiso  gei'ollte 

^^^^^H         passe  sur  les  rails,  ou  bion  le  nombi'e 

Brullolasl,  oder  auch  die  Anzabl  der 

^^^^^^H        des  trains  qui  les  <uit  jtarcourus. 

liber  dasselbe  bet'erdei't^'n  Zlige  ange-        ! 

nonuaen. 

^^^^^^H           Cette  mesuro  a  besoin  dY^ti*e  cor- 

Dieses  Mass  bedarfeim^r  Cori'eclur 

^^^^^H        rigee  en  faisant  intervenir  la  cbai^e 

jnit   Riicksicht   auf   den    R  add  ruck 
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de  roue  des  vehicules,  altendu  qu'il 
n'est  pas  indiffeTOnt  an  point  de  vue 
de  la  fatigue  du  rail  si  uii  certain  ton- 
nage brut  est  transi)orte  sur  des  vehi- 
cules ayant  une  I'aible  ou  une  forte 
charge  de  roue. 

Sur  la  section  k  double  voie  du  che- 
min  de  fer  du  Nord-Emi)ereur  Ferdi- 
nand, la  charge  de  roue  moyenne  en 
tonnes  6tait  dans  la  : 

Voie  I.       Voie  11. 

1.  Sur   la   section 
Schonbrunn-Ostrau, 

en  1891,  de    ...    106      379 

2.  Sur  la  section  Gan- 
semdorf  -  Wagram, 

en  1891,  de    ...    226      357 

3.  En  moyenne  sur 
toute  la  ligne  k  dou- 
ble voie,  pendant  la 
periode  de  1886    a 

1890,  de    ....    2-21      3-60 

Le  general  Petroff  *)  rapporte 
Tusure  au  nombre  d'essieux  qui  ont 
passe  sur  les  rails,  et  admet  qu'elle 
est  proiK)rtionnelle  k  la  i-acine  carr6e 
de  la  charge  de  roue. 

D'apres  lui,lc  rapport  decetteusure 
entre  les  voies  II  et  I  serait : 
1 .  Sur  la  ligne  de  Schonbrunn-Ostrau, 
¥79 


1-96 


=  1-39 


SJ.  Sur  la  ligne  de  Gansendorf- Wa- 
gram, 


^        2-26 


der  Fahrzeuge,  idem  es  nicht  gleich- 
giltig  fiir  die  Scliienenbeanspruchung 
ist,  ob  ein  gewisses  Brutto  auf  Fahr- 
zeugen  mit  geringcr  oder  mit  starker 
Radbelastung  betordert  wird. 

Auf  der  doppelgleisigcn  Stixicke  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  war  die 
durchschnittliche  Jg^adbelastung  in 
Tonnen : 

Im  OleiM  I.  Im  Gleise  II. 

1.  In  der  Strecke 
Schonbrunn-Os- 
trau imJahi-e  1891     1-96         3-79 

2.  In  der  Strecke 
Ganserndorf- Wa  - 
gram    im    Jahre 

1891 2-26        3-57 

3.  Imgrossen  Durch- 
schitte  der  gan- 
zcn  dopi^lgleisi- 
gen  Bahn  in  der 
Periode  1886  bis 

1890 2-21         3-60 

General  Petroff  ')  bezieht  die 
Abniitzung  auf  die  Axenzahl  und  setzt 
die  Schienenabniitzung  proportional 
der  Quadratw  urzel  der  Radbelastung. 
Nach  diesem  wurde  dass  Verhiiltniss 
dieser  Abniitzung  zischen  Gleise  II 
und  I  fiir  Position  1  auf  der  Linie 
Schonbrunn-Ostrau  betragen 


3-79 
1-96 


=  1-39 


fiir  Position  2  auf  der  Linie  Gansern- 
dorf-Wagram  betragen 
I  /"3^7 


2-26 


=  1  26 
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3.  Pour  la  moycnne  de  cinq  ann^s, 


,  ^X  3-60 


1-20 


Couai'd  *•)  donne  la  rormulo 
10«  .1  1 

T  .   V   '^    L3  1   +  a  D« 


.  C 


ou  N  reprcsonte  le  nombre  des  trains 
dont  le  passage  produit  une  usure  do 
la  surface  du  champignon  de  i  mm. 

T,   la    charge   brute   moyenne  d'un 

train, 
V,  la  Vitesse  moyenno  d'un  train  en 

km  par  heure, 
J,  le  moment  d'inertie  de  la  section 

transversale  du  rail  {cm*), 
L,  Tespacement  des  traverses  en  m, 
D,  rinclinaison  en  m7n  par  m, 
a  un  coefficient : 

0-023  pour  les  pentes. 
0*012      —       rami)es. 
C,  un  coefficient  de  fabrication. 

Tous  les  elements  <5tant  egaux  pour 
les  voies  I  et  II,  on  i)eut  poser  N  : 

I 


<? . 


T 


Pour  la  p^riode  do  cinq  ans  indi- 
quee  au  n**  3  ci-dessus,  on  a  i*especti- 
vement  pour  la  voie  I  et  la  voie  II : 
T^  =  400  tonnes  en  moyenne, 
T/i  =  550     —  — 


fur  Position  3  im  fiinfjahrigen  Durch- 
schnitte 


1-26 


Coiiard  **)  gibt  die  Formel  : 
wobei : 

10"         _J_  1 

T.V^L3^l4-ab« 


C. 


N  die  Anzahl  der  Ziige,  welche  die 
Oberflache  des  Schienenkopfes 
um  1  mm  abniitzen. 

T  die    mittlere    Bruttolast    eines 

Zuges» 
Y  die  mittlere Zugsgeschwindigkeit 

in  Km  per  Stunde, 
J  das  Tragheitsmoment  des  Schie- 

nenquei^chnittes  (c>>i^), 
L  dieSchwellendistanzinm,. 
D  die  Neigung  in  mm  pro  m^ 
a  einen  Coefficienten  : 
0023  fur Gefalle, 
0012  —  Steigungen, 
G  einen  Coefficienten  der  Fabrica- 

tionsmarke  bezeichnet. 

Nachdem  fiir  beide  Gleize  I  und  II 
alle  Elemente  gleich  sind,  so  ist : 

N  «  ?  .  4. 

Fiir  die  sub  Position  3  genannten 
fiinQiihrige  Durchschnitts  peiuode  ist, 
fiir  Gleise  I  bezw.  II : 

T,  ==  400TonnenimMittel, 
T,,  =  550     —  — 


If  oh  nous  pouTons  deduire  le  rap- 


Ilii^iirrch  lastt  sich  das  Verhiiltniss 

-rr^  hesilmmvu. 
^1 


1  ^ 


c'est-a-dire  que  le  me  me  n  ombre  de 
trains  userait,  ensuite  de  la  chai-ge 
de  roue  plus  gi*andc,  la  voie  II 
37*5  Vo  fois  plus  que  la  voie  L 

Eu  e^^-ard  a  la  circonstaiice  que  sur 
la  voie  I  cireulent,  [»ondanl  la  uieme 
p^riode  d*exploital  ion » seulement  90  Va 
des  trains  de  la  voie  II.  la  proportion 
de  leisure  rappoiirM>  au  nt^mbre  des 
essieu]C  s^etablit  comine  suit : 

0.90  X    1*375  =  1-237 

dune  k  peu  \vtvs  la  valeur  calculee  par 
le  general  PetroU;  p  ^  1*2(1 

Si  d*auti-es  Aflministmtions  de  che- 
mins  de  for  n'onl  pas  encoixj  constat^ 
de  semblables  usui'es  inegalea  dans 
des  voie^i  parallele-i,  elles  iiniront  ce- 
pendant,  avec  le  temi»s,  par  (mi  remar- 
quer  a  nne  iqwique  ou  tons  les  ellorts 
du  pei-^sonnel  de  l*exploitaUon  tendent 
&  augmentcr  la  charge  des  essieux 
des  wagons  et  a  mitMjx  utiliser  leur 
tonnage. 

Sup  la  voio  II  du  ehomin  rle  fer  du 
Koitl-Emiiereur  Ferdiiianrl,  la  charge 


das  ist  die  gleiche  Anzaht  von  Ziigen 
wiirde  in  Folge  dev  gnj^soixm  Rad- 
driicke  das  Gleiso  II  um  ST'S**/^  mehr 
abniitzen  als  das  Gleise  I. 

Mit  Rijcksicht  auf  den  Umstand, 
dass  aber  ira  Gleise  I  in  derselbeii  Be- 
i'iebs[)eriode  nur  flO  "/o  der  Ziige  des 
Gleises  II  verkehren,  so  ergibt  sich 
die  Verba Itnisszahl  der  Abniitzung 
bezogen  auf  die  Achseiii^ahl  : 

0  90  X   1-375  .=  1.2a7, 

also  beilaufig  der  von  Gem^Til  Pe  t  ro  f\ 
enuittelte  Wei-tb  p  =  I'^ix 

Kommen  bei  andei^n  Dahnverwal- 
tuagen  auch  keinesoklien  ungleichen 
Ausniitzungon  der  Parallelgloise  vor, 
so  muss  doch  eine  sok-lio  IHflei'enz 
im  Laufe  der  Zoit  sich  constatiren 
lassen  in  einer  Periodo,  wo  von  alien 
Bet riebs-Tecbni kern  auf  Mehrlielas- 
tuug  der  Achsen  der  Fahrzeuge  und 
auf  mogiicbste  Ausniitzung  der  Trag- 
fahigket  intensiv  hlngewirkt  wird. 

Auf  dem  Gleise  11  der  Kaiser  Fei*- 
dinandS'Nordbabn  war  im  Jabre  1886 


moyennG    do   roue,    en    iSSAj,    t^tail 
de   ......     .     3*508  tonnes. 

Enl890,e]letitaitde.    3-C>80      _ 

La  charge  s'esl  done  acciiie,  dans 
la  pei'iode  do  cinq  annues.dans  le  I'cip- 
porl  de 

Leisure  anrait  done  auj^iin'iiu*  dans 
la  nienic  epoque  de 


1/  I  mm  =  1-025,  soit  de  2  '/a  %■ 

2.  Le  diametre  de  la  roue  influe 
sur  Tusure  de  la  rone  at  du  rail,  et 
Tusure  du  dernier  est  en  proportion 
inverse  du  diametre  de  la  roue. 

11  ressoid  de  ceci  comme  conclusion 
que  la  tendance  d  augmenter  le  poids 
et  le  tonnage  des  wagons  sans  agran- 
dir  en  memo  temps  le  diametre  des 
i*oues,  aura  pour  conse^|uence  inevi- 
table  une  usure  plus  rapirle  des  rails 
et  des  bandages. 

En  ce  qui  cuncerne  les  wagons  a 
frein,  ragrandissemcnt  des  roues  ne 
sullira  pas  pour  paralyser  Tusin'o  des 
rails  causee  par  uoo  charge  do  roue 
plus  forte,  et,  en  pi*esence  des  eflcts 
nuisibles  exerces  par  les  plats  des  baji- 
danges  sur  les  rails,  dont  il  est  ques- 
tion dans  le  chapitre  l'^^  et  de  la  consi- 
deration que  le  glissement  des  TOues 
enrayees  latigue  la  matiere  du  rail  ct 


die       durchschnittliche      Radbelas- 

tun^^ 3\AM  Tonnen, 

Ini     Jahre     ISIX)     war     disselbe 

3-680  Tonnen, 

Das    Belastnngs- Yerhal tniss    stieg 

also  in  den  funrBetriehsjahren  auf 

uuft  das  AbuiilziinLPS'Yerhaltniss  ver* 
grosserto  sicb  im  Yei'haltnisse  : 


I       1-0516  ^  I  025,  d.  1.  um  Vt  'Vu- 

2-  Der  Raddurchniesser  ist  von 
Einfluss  aui'die  Abniitzung  von  Rad 
und  Scliiene,  indem  die  Almiii^ung  der 
letztereu  unigekohrt  proportional  ist 
dem  Raddurchniesser. 

Es  ergibt  sich  hieraus  der  Schluss, 
dass  das  Besti'eben,  das  Gewicht  und 
die  Tragfahigkeit  der  Wagon  zu 
erhohen  ohne  gleichzeitige  Vei^riis- 
serung  des  Raddurchmessers  noth- 
weudigorweise  eino  raschero  Abniit- 
zung  der  Schienen  und  Radreifen  her- 
beifuhren  muss. 

Ikd  Bi-einswagen  dlirfte  die  Mass- 
ixjgel  der  Vergrosscinmg  des  Rad- 
d urch luessers  behu fs  Para lysinm^ 
del'  durch  den  grosseren  Raddnick 
herbeigelubrten  Scbienenabniitzung 
niidit  hinreieben,  es  wird  sich  ange^ 
sichts  der  itn  1.  Absctmitte  constatir* 
ion  verderhlichonWirkungen, Welch© 
plattgedriickie  Radhandagen  auf  die 
Gleiso  ausiiben   und  in   WUrdigung 
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des  bandages  an  dela  de  la  limite  do 
rdlasticit^,  il  y  a  iine  mesiire  a  re- 
commander  poor  avoir  egard  i  I'ac- 
aroissement  de  la  capacity  des  v^hi- 
cules»  c'est  d  aiigmenter  en  meme 
temps  le  nombre  des  essieux,  afln  gue 
la  charge  des  roues  f refuses  reste 
aussi  faible  quo  possible* 


3.  L'&arloment  des  essieux  exerce 
6galement  une  influence  sensible  sur 
Tusure  due  au  frottemcnt  enlre  le  rail 
et  la  i*oue,  nolammcnt  sur  les  Hgnes 
ayant  des  courbes.  L*usure  des  rails 
dans  les  eourbes  sera  moindi^?  loi-sqiie, 
par  Temploi  d*essieux  ray onn  ants  ou 
de  bogies,  les  veliienlos  auront  une 
floxihiin*'^  I>lus  graiule, 

4.  Un  autre  facteur  est  Tiartuence 
reciproque  do  la  pf>sitif)n  du  rail,  de  la 
forme  du  champignon  et  dit  profil  du 
bandage.  Woehler*^)  a  public  k  ce 
sujet  une  etude  dont  nous  devons  ici 
faim  mf?ntion. 

Partanl  da  fait  que  U*  baridage  et 
le  chamjiignon  pressent  niutuolle' 
raent  Tun  centre  Tautre  et,  eu  ugard 
au  principe,  qu'^  des  surfaces  de  con- 
tact  plus  lai-ges  correspond  une  pres- 
sion  moindre  par  unite  do  surface  et, 
par  suite,  aussi  une  usure  moindre  en 
lant  qu  elle  d^jiend  de  la  pression, 
Woehler  arrive  a  la  conclusion  qu'on 
obtient  un  contact  d'aulant  plus  avan- 


der  Thatsacho,  r1ass  bei  dom  Gleiten 
gcbromstor  Riider  das  Material  der 
Schionon  unfl  der  Bandagen  liber  die 
Elasticitatsgrenze  beansprucht  wird, 
empfehlen,  bei  Vergrossorung  der 
Tragkraft  dor  Wagen  die  AnzalU 
der  Achsen  gleich^eitig  zu  ver- 
niehren,  damit  der  Acbsdruck  des 
Bremsrades  thiinlicbst  niedrig  gehal- 
ten  werde. 

3.  Auch  der  Radstand  ist  von  \ve- 
sentlichem  Einflusse  aiif  die  Abniit- 
zungzwiscben  Schiene  uni  Rarl,  spe- 
eiell  aurLinien,web:ho  Kriinmumgen 
enthnlton.  Die  Schiononabniitzung  in 
Curven  wird  aber  geringer  austlallen, 
wenn  durch  Einfuhrung  von  Lenk- 
aclisen  und  Dreh^restellen  eine  ge- 
wisse  Schniiogsarnkeil  (ler  Fahi^zeugo 
bewirkt  wird. 

L  Kin  anderer  Factor  ist  der  Ein- 
Jiussdergo^^^ensoiligenLage  und  Form 
von  Schienonkopf  und  Radroifen-Pro- 
fil;  Wohler  *-)  hat  hieruber  cine 
Studio  vcKidentlicht,  welcher  wir 
hier  7Ai  gedenken  haben. 

Von  der  Thalsacheausgehend,  dass 
Radreifen  und  Schienonkopf  sich  ge- 
gensQitig'ihre  Form  aufdrangen  und 
dom  Grundsatze  folgend»  dass»  Jebrei- 
ter  die  Boriihrungsflachen  werden, 
urn  so  geringer  der  Druck  auf  die 
Fliicheneinheit  und  umso  geringer 
auch  die  Abniitzung  wird,  soweitdie- 
sGlbe  von  dem  Drucke  abhangig  ist, 
gelangt  Wohler  zu  dem  Ergebnisse, 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^A  ^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^^^^^^^^^^          90        ^^^^^^^^^^^^^^^^ 

^                                        ^^I^^V^ 

^B^^BT             m 

^^^V       tngeux  que  le  rayon  du  bumbement 

dass  der  Beriihrungsgrad  umso  giins-           ^H 

^^^H        est  plus  grand ;  tl  rtisuKe  egaloriii'nt 

tiger  wii-d,  Je  grosser   der   Radius          ^H 

^^^H        rie    se^   reciierclies   qua  egalite   de 

der  Abrnndung   ist»   und    Iblgt   aus          ^H 

^^^H        boudiii,  Ttisure  ilu  rail  et  rle  la  raue 

Wtihler's  Untersucbungen  welters,          ^| 

^^^H        est  d*autaiit  plus  grdiido  quo  le  rayon 

dass  sicb  fiir  den  gleichen  Rad  flanscb          ^| 

^^^H        flu  raceordenieiit  de  la  face  Interale 

eine  umso  grdssere  Abniitzung   von          ^| 

^^^H        du  cbampiLcnon  est  plus  petil. 

Scliiene  und  Rad  eivibt,  jo  kleiner          ^^k 

der  Radius  der  seitlichen  Abrundung          ^^ 

des     Scbienenkopfes     angenommen               1 

wird,                                                                      1 

^^^V           Cetlo  quest  inn  a  Ibrt  oecupe  dans 

Dieser  Gogenstand  hat  in  neuerer          ^J 

^^^H        ces  dernicrs  teiii[>s  la  Societe  anrieri- 

Zeit  die  amerikaniscbe  Gesell^chaft          ^H 

^^^H        caine  des  ingonieui^civils [American 

der  Gi\ilmgenieuro(  American  Society          ^^k 

^^^M        Society  of  civil  engineers  ')]»  et  ses 

of  civil  Engineers  ')   sehr  intonsiv          ^^k 

^^^H        I'esotutions    coucordenl,    dans    leurs 

beschaftigt,    und    sind    die   diesfalls          ^| 

^^^H        par-ties  pniicipales,  avec  la  nianiei'e 

gefassien  Bo^clilusse  dieser  Corfiora-          ^H 

^^^H        de  voir  des  Aduiinistralious  des  che- 

tion    in    der    Hauptsa^he    in    guter          ^H 

^^^H        mins  de  fer  curopeens. 

Uebereinstimmung  mit  den  Anschau-          ^H 

ungen  der  europaischon  Eisonbahji-          ^H 

VerwaUungen.                                              ^| 

^^^^H           La  diitereuce  entro   le   rayon   du 

Die  Didbi-enz  der  Radien  von  8ohie-          ^| 

^^^H        cbamplgnoa  du  rail  et  celui  du  boudin 

nenkopf  und  Raddanscb  ist  nun  noch          ^H 

^^^H        dc  la  roue  depend  encoi^e  de  la  ^ran- 

abhangig  von  der  Grosse  des  Spiel*         ^H 

^^^H        deur  du  jeu  qui  doit  eti*e  couserve 

ran m OS,  welcher  zwischen  Flansch         ^^| 

^^^H        entre  le  boudin  ot  le  rail. 

und  Scbiene golasson  \Aerden  solL               ^^| 

^^^H           Ce  Jeu,  mesurd  d'apres  le  deplace- 

Dieser  Spielraum,    nach  der   Ge-         '^H 

^^^H        ment  total  de  Tessieu,  a  et^  Tixd  par 

sammt-Verschiebung  dei*  Achse  ge-        ^^| 

^^^H        les    conventions    interuationales    de 

messen,  ist  in  den  Beruei*  inrernaiio-         ^H 

^^^H        Ifcrne,  pour  recarlcment  do  1,440  mm 

nalen  Veroinbar ungen,  bei  Annahme          ^H 

^^^H       a  15  mm.  au  minimum  et  k  35  mm. 

einer  Spurweite  von  1440  mm  iDit        .^H 

^^^E         au  maximum. 

15  mm  bis  35  mm  lestgosetzt.  Es  ist       ^^| 

^^^H            II  est  facile  de  eonipi^endit?  quo  cette 

leicht    einzuseben,   dass  dies*?  Fest-          ^H 

^^^H        pi'escription  ne  pourra  sorlir  lous  ses 

stellung  ihre  voile  Wirkung  prakiisch          ^| 

^^^^H        ellets  dan.s  la  pratique,  que  lorscju'on 

1     erst  dann  gewimien   wiirde*    wenn         ^H 

^^^^P        aura  atissi  flxd,  d^ine  maniei*e  ixm- 

anch  der   Radius  der  seitlichen         ^H 

^^^F        cordimto,  le  rayon  de  raccordement 

Abrundung  des  Schienenkopies         ^H 
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des  faces  laterales  du  champignon  du 

rail,  ainsi  que  le  profit  des  bandages. 

Dans  le  Yeroin  des  Administrations 

des  cbemins  de   fer  allemands,  la 

necessite  de  cet  accord  a  dte  reconnue 

dej&  depuis  un  certain  temps,  puis- 

qu'une  comparaison  de  profils  extrfi- 

mes,  soi 1 7  mm  pour  le  rayon  du  cham- 

pi^on  du  rail,  et  17  mm  pour  le 

rayon  du  conge  du  bandage,  a  d^mon- 

tre  que,  dans  cortaines  circonstances, 

2ion  seulement  les  roues  n'ont  pas  do 

jeu,  mais  encore  ne  passeraiont  de 

force  qu*en  elai*gissant  de  3  mm  Ve- 

eartement  de  la  voie. 

£nsuite  do  la  comparaison  des 
rayons  usuels  des  champignons  ct  des 
rstyoas  correspondants  des  bandages, 
on.  a  fix^  obligatoirement  k  14  mm, 
-pour  les  lignes  du  Vei'ein,  le  rayon 
flvK  raccordemont  lateral,  ot,  dans  ces 
domiers  temps,  I'accord  sest  etabli 
on.  Autriche-Hongrie  et  en  Prusse  au 
sujet  d'un  profll  de  bandage  de  roue 
Cvoir  le  dessin  annexe  5),  mais  des 
^^^^^ventiotis  internationales  relatives 
^  ce  stOet  fimt  encore  difaut  en  ce 

^€H&s  estimons  qu'U  appartient  a  la 
^^CLtrieme  session  du  Congres  depro- 
^^^^t€er  un  mouvement  en  ce  sens. 

Il  rdsulte  des  etudes  de  Woe  hler**), 
^Ppeltes  ci-dessus,  ainsi  que  des  opi- 
^loixs  ^mises  par  des  ing^nieurs  ame- 
^^ceiing^  que  le  cong6  du  bandage  de 


und   das  Radreifen-Profil   ein- 
heitlich  festgestellt  wiirden. 

Im  Vereine  *)  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  ist  dies  schon  vor 
langerer  Zeit  erkannt  worden,  indem 
eineZusammenstellungextremer  Pro- 
file—  7  mm>  Kopfradius  der  Schiene, 
mit  17  mm  Hohlkehlenradius  des 
Radreifens  —  zeigte,  dass  die  Rader 
unter  Umstanden  nicht  nur  keinen 
Spielraum  finden,  sondem  erst  nach 
Herstellung  einor  Spurer\^'eiterung 
von  3  mm  ;?wangweise  laufen  konn- 
ten. 

Nach  Vergleich  der  iiblichen  Schie- 
nenkopf-  und  der  correspond irenden 
Radreifen-Radieu  wurde  der  Radius 
derseitUchen  Abrundung  des  Schie- 
nenkopfes  im  Yereinsgebiete  obliga- 
torisch  mit  14  ;>?;>?  festgesetzt,  und  hat 
man  sich  neuestens  in  Oesterreich- 
Ungam  und  in  Preussen  auch  iiber 
ein  Radreifen-Profil  geeinigt  (siehe 
Zeichnung  Beilago  5),  wahrend 
internationale  Yereinbarungen 
diesboziiglich  zur  Zeit  noch 
fehlen. 

Wir  erachten  es  als  eine  Auf- 
gabe  der  lY.  Session  des  Con- 
gresses, hiezu  die  Anregung  zu 
geben. 

Aus  den  mitgetheilten  Betrachtun- 
gen  Wohler's  •*)  wie  ausdenmeisten 
Aeusserungen  dor  amerikanischeu 
Ingenieure  ergibt  sich,  dass  die  Hohl- 
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la  roue  ne  doit  avoir,  cu  aiicim  cas,  un 
rayon  moindre  que  colui  du  raccord 
lateral  du  champignon  du  rail.  Des 
considerations  techniques  I'elativos  au 
laminage  demandent  cependant  que  lo 
rayon  du  conge  du  bandago  ne  soit 
pas  trop  petit. 

II  est  certain  qu'un  rayon  trop  petit 
du  raccord  lateral  du  champignon  du 
rail  est  une  cause  d'usure  plus  rapide 
du  bandage  precisoment  a  lendroit 
ou  le  repassage  au  tour  cause  le  plus 
de  ixjrte  de  matiere,  ainsi  que  le 
domontre  le  dessin  ci-apres  : 


kehlo  des  Radreifens  keinesfalls  nach 
einem  kleineren  Radius  als  die  Schie- 
nenkopfecke    abzurunden    ist.    Der 
Hohlkehlenradius    wird    aber    ai^s 
Avalztechnischen  Riicksichton  nicYA 
zu  klein  bemessen  werden  diirfen. 

Gewiss  ist,    dass  ein  zu  kleiii.«r 
Radius  der   Schienenkopfecke   eine 
raschere  Abniitzung  der  Radrelfien 
gerade  an  jener  Stolle  derselben  kup 
Folge  hal)en  wird,  wo  das  Abdreheo 
derselben  den  moisten  Materialver- 
lust  venirsacht,  wie  folgonde  Fi^r 
zeigt. 


.  Bandage  normal. 


(Normaler  Tyre.) 
Bandage  usd. 

(AbgenQtxter  Tyre.) 
....  Bandage  paasA  an  tour. 
(Nachgedrehter  Tyre.) 


Avec  un  trafic  intense,  les  bandages 
des  roues  des  locomotives  et  des  ten- 
ders doivent  etre  remis  sur  le  tour 
en''mo3'enne  tous  les  ans,  et  les  ban- 
dages des  wagons  tons  les  deux  ans : 
pour  cette  raison,  nous  ne  pourrions 
admotti'e  que  les  desavantages  d'un 
racconl  raide  du  bourrolet  du  rail,  tel 
que  celui  recommande  i)ar  les  inge- 
nieurs'americains,sont  aussi  minimes 
que  le  pretend  le  rapport  prerapi)ele. 

En  ce  qui  concerne  la  surface  de 
mulement  du  champignon  du  rail,  le 


Da  bei  lebhaftem  Verkehre  Loco- 
motiv-  und  Tender-Radreifen  durch- 
schnittlich  alle  Jahre,  Wagen-Radrei- 
fen  alle  zwei  Jahre  abgedreht  werden 
miissen  mochten  wir  die  Nachtheile 
der  von  den  amerikanischen    Inge- 
nieurenempfohlenon  scharfen  Abrun- 
dung  des  Schienenkopfes  doch  nicht 
so  gerinf?  anschlagen,  als  es  in  dem 
erwahnten  Berichte  geschieht. 

Hinsichtlich    der    Laufflache    des 
Schienenkopfes   mochte  es  —   nach 
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serait,  d  api^s  les  consid^ra- 
Wvelopp^es  et  an  point  de  vue 
ure  la  plus  faible,  d'adopter  une 
e  plane;  cependant,  abstraction 
es  difficult^s  quo  pi^sonte  pour 
inage  un  champignon  a  surface 
ment  plane,  le  contact  coniplet 
rfaces  de  roulement  de  la  roue 
rail,  tel  qu'il  est  suppose,  ne 

n^nmoins  pas  obtenu  dans 
tique,  pour  la  raison  qu'il  est 
sible  de  maintenir  indefiniment 
aaison  exacte  du  rail  et  qxVk  la 
re  deviation  do  la  position  pres- 
la  roue  peserait  pnVcis^ment  sur 
•d  du  champignon,  done  k  un 
it  fortement  bomb(^,  d'ou  r^sul- 

une  usure  d'autant  plus  forte 
ux  parties.  Un  bomhement  d'un 

de  300  millimeti^s  s'indique 
jomme  pratique. 


surfaces  de  roulement  planes 
itent  en  outre,  menie  avec  un     i 
jt  complot,  un  autre  dosavan-     I 
A  cause  de  la  forme  conique 
indages,  les  cercles  dficrits  par 
rers  points  de  la  circonference 
roue  ont  une  longueur  inegale 
9  produit  un  frottement  do  glis- 
it  continuel.  On  a  discut(5  k  plu- 
.  reprises,  et  notamment  dans 
miers  temps  en  Allemagne,  la     ' 
on  de  savoir  s'il  ne  sorait  pas     ' 


den  mitgetheilten  Ei^wagungen  — 
mit  Riicksicht  auf  geringste  Abniit- 
zung,amzweckmassigstenerscheinen, 
ebene  Laufflachen  anzuwenden,  aber 
selbst,  abgesehen  von  den  walztech- 
nischen  Sclnvierigkeiten,  welche  die 
Herstellung  einer  ganz  ebenen  Schie- 
nenkopfflache  bietet,  wiirde  doch  die 
vorausgesetzte  vollkommeno  Be- 
riihrung  der  Fahrflachen  von  Rad 
und  Schiene  in  der  Praxis  niclit  erzielt 
wei'den,  weil  die  Schicnenncigung 
sich  dauemd  nicht  genau  erhalten 
lasst  und  bei  der  gerin->sten  Ab- 
weichung  von  d(.'r  vorgeschriebenen 
Stellung,  das  Rad  sodann  gerade  an 
den  Randern  des  Schienenkopfes,  also 
an  einer  stark  gekriimmten  Stelle  der 
Schiene  aufruhen  und  cine  umso  star- 
kere  Abniitzung  beidcr  Theile  auftre- 
ten  miisste.  Eine  obore  Abrundung 
des  Schienenkopfe??  mit  einem  Radius 
von  etwa  300  ;>??>/  orscheint  hienach 
Avohl  zwockmassig. 

Da  ebene  Laufllachen  auch  bei  voll- 
kommener  Iferiihrungnoch  den  Nach- 
theil  haiten,  dass  bei  conischer  Form 
der  Radix^ifon,  wegen  dor  Ungleich- 
heitdervondeneinzelnenPunktendes 
Radumfanges  beschriebenen  Ki^ise 
gleitende  Reibung  ontstehen  musste, 
hat  man  wioderholt  —  und  in  neuester 
Zeit  auch  in  Deut^^chland  wieder  — 
die  Frage  eroiix^rt,  ob  nicht  eine 
cylindrische  Form  dor  Rader 
und  Yerticalstellung  der  Schie- 


phis  praliqiu'  ilt*  ffittuier  atur  roue^ 
une  fonae  cylhfdi'ffpir  cf  an.r  rails 
ifiic  pftsftmn  rcvlit'ale,  Colle  (ni'nso  el 
<*eile  iH)siti<iM  parals^^t*ll^  (ios  plus  na- 
tuiM?llos  pom'  la  vfHc  v\\  \\\:m>  flrnife; 
'toiitefois^,  desexp^ri(4ices  oitf  (U'^^i^^'^ 
qiril  en  r^sulte  des  o.scilUvliuiis  rles 
vt'Oiirnles  |)his  |frantlos.  La  eoiiicito 
fie  In  i-^jue  n  i»niir  eOi^t  »lo  la  initMix 
LiinflfM*  iiieiiK*  en  li^qic  drnih*. 

[Willis  les  coiii'lKis,  la  forme  eoiiique 
de^  surfares  i1(^  rniilenionl  iloit  avoir 
]n»nr  otlcl  doiliiiiiinier  ciniieine  lenips 
1m  rf'sistanoe  au  inouviMueul,  ce  qui 
siip[H>S0  ce|teitdant  l^irioiilaHnn  ra- 
fiiale  do  tons  les  esr>icux.  Pniir  los 
T\  apm^  a  essieiix  ri^a<los,  cot  avail- 
ta^^e  deft  j^urfacos  ooiuqut^s  rlo  rotilo- 
nnnit  nVsl  }ias  oufioi'oinciil  iililriiij. 

Los  oxi»oriejices  laites  arcr  des 
}otu(aifes  cijffmfrif/ues  jioudaiit  los 
aiuioo?i  IS8(»  a  IS1M\  sin*  los  liirnos  du 
Y*M"oijj  dos  oliomiiiJ^  (W  loi'  allernaads, 
eJ  coiiinnniitnioos  par  six  Adiiiiiiislra- 
tions,  jt\t/ti  ff/s  (f/ftiOiilvr  queers  han- 
tU((jes  eussi'til  iTt'tlctitPift  ffrsi  aran- 
fages:  an  nuHrniro,  nn  a  |ni  [diis 
ki5uveiil  t'onstafor  iiiio  loialaiiro  plus 
gTande  a  ramincisscuHMii  di^s  linur- 
reluts. 

5.  Les  coiirlrs  out  uno  ^rando 
infl nonce  sm*  Tnsare  plus  irrnMd<Mt(^  la 
rfuio  et  du  rail.  Mais  TiHudo  de  cotle 
[•artio  rcntro  dans  loxaTuon  do  la 
qaostion  IX. 


nou  nvockmassiger  ersclieinon. 
die  gerade  Balm  wiii-e  dies  die  iiat| 
lichstoFormiuid  Slollunir,  doch  hal>S 
"W^rsuchoeigeljOii,  dass  das  Schw^ 
keu  des    Faiir;^ouge  liieltei  ^vi^^ 
wird.  Die  Hadoomis  ei^i)>t  eine 
seixj zwan^'swcise  Fiihrun^^ dor Rai 
aiioli  in  L^oradcr  LSahii. 


In  Ciirven  soil  diirch  die  coni.s 
Fiirui  dor  Laufllaohon  zualeich 
A^erniinderung  dos  LJeweguiigs-^ 
derstandes  ei^ielt  werden,  was  indc3 
oino  radiale  Einstelliuii^  aller  Achs« 
vtu-aussotzt,  Bei  sWifaelisijjon  Fa 
zeu^en  wirddieserVortheil  coniscft 
Litnlllaclion  nicht  p:aiiz  ersiiolt  -^^ 
don. 

Die  in  deu  Jahi-eii  1S8()  bis  lst*ll  ii 
^'online    dontsclier    Eisoiibahu-V< 
A\allnn|ren     angostel  Hen     iind    vc 
soohs  Eisonliahn-A'erwaltimgeii 
^otlndlten    Er^r^^lmisso    von    Vers 
oljen  ntit  cylindrischon   R(?if4 
liabon  wosontliohe  A^oi'zugo  d^ 
0  y  I  i  n  d  r  i  s  c  h  e  n  R  o  i  f  e  n  1  o  r  m  u  i  < 
orLreben,   niohrtaoli    abor    ist 
^nVissero  Noigtmir  zum   Schnrflaul 
dor  Bandairen  boobacbtot  wordon. 

r>.  Die  lialinkriininiuiigen  habefi 
an r die  jjrixjssei'e  Abniitziuig  des  Rllfl 
und  der  Schiono  einon  grossom  Ein- 
rtnss.  Die  weitero  Unlersuchun^ 
dieses  Goiroiistandes  diirfte  bei 
liandlnn^j^der  Frage  IX  eKirtort 
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ijiirilile  (k*  la  ui;ilior(M'st  uii 
nir  siossonliul  an  poijit  *lu  vucr  tie 
in*  flu  rail,  ol  elle  iioiis  pai^ait  tol- 
mt  innMniajjto.  (|iifi  nous  hii  von- 
erons  daii;^  notn*  oxjHisi*  lui  cha- 

cial. 


.  —  Fatigue  dts  triTersas. 

ant  siir  Ins  it*clu.*rclios  theo- 
do  Winkkn*  **)  sur  la  fatigue 
longrines,  do  nouveaux  cher- 
l-s,  iic»laininniit.  SchwoflkM*  '), 
^iiiaiin*),  Loliwalil  et  Riese') 
immerniaiui  *')  out  eiitn^pris 
Idler  la  farcin  flfnir  se  cornportont 

P'ei'seseii  tmrtant  «lo  rhypotlios<?! 
fondation    (Mastiquo ;    ils    out 
ni}6   los  rl(*r>)!Tiia!ions  (iifelles 
at  sous  reflet    rraue   <  tiai'ge 
»,  et'evahie  la  grandeur  des 
jfllo  flexion  tini  en  i-nsnltenl. 

traversen  I'ttiiient  roiu[»leto- 
rr/ides.  il  en  i*t^sulterait  une 
Hit  ion  unifiiruie  rlo  la  iiressinn 
e  ballast.  r;ett.<»  rijriHite  ii Vxistam 
jku'y  a  pasnon  jilusd'unironnite 
^p  rdpai*titiori  (U*  la  [iression; 
PW  c^l,  en  i't»|i'le  ^••ent'r'ale,  jilii** 
I  au  droit  des  I'ails.  Le  iirincii>e 
SDi*  lo  ehapitiT^  tniitanr  du 
fquo  rcnronceinenf  de  la  tr-a- 
proiMirtionnel  a  la  pres»ion 
en   un  endiun't  queleonqne, 


n.  I  lie  ^laterialfciite  i^t  eln  so  wo- 
sentliclier  Factor  lunsiehtlich  der 
SnVii<*nennljnutziin^  und  ersclieint 
derselbe  uns  so  wichiiK,  dass  wir 
diesoin  rre^j^enstande  ini  Verfolge 
dieses  Berit:ldes  eineu  ei^'^enen  Ab- 
schnitt  widmeji  werden. 

0-  —  In&QtfrQchn&hme   der  Schwellen. 

Aiif  Grund  der  tlieoi'etischen  Unter- 
suchung-eu  Winkler's**)  iiber  die 
Inanspruelinalimeder  Laaiirschwellen 
liabeu  neiieit)  F'orsclier,  iusbosondeiN^ 
Sell  wed  ler'),  Horrnianii '),  Loh- 
wald  i'i:  Riese"),  und  Zinmiei*- 
niaiin'')  auch  das  Verbalten  der 
Querschweilon  untei'  dei'  Vorausset- 
zuDiJf  einer  elastischen  UnterstiU;^untr 
geiii'iift, (lie  Foniiarjderun^^en,  welche 
diesell>en  unter  der  Wirkimg  der  ru- 
henden  Belastung  erleiden,  lest^^e- 
stellt  unt  die  ( iross^^  rler  auftix^lendeii 
lJie{^unij:ss[*annuu^^eii  erniittelt. 

Wiiren  die  Querschwellen  voll- 
koninien  starr,  so  wui-de  sicli  eiiie 
gleichmassij^re  Vert  1  leil tin lt  des  I*ru- 
ckes  UlHir  den  Rettungskorper  er>e- 
ben.  Da  diese  Starrheit  nicbl  vor- 
handen  ist,  sfi  koramt  aucb  eine 
gleicliaj;issi-j:e  Vertbeilimij:  des  Rru- 
ekes  niclit  zu  Stande,  sondern  dersclbe 
wird  in  der  Re-^^el  unter  den  Schic- 
nenstraiigen  am  starksten  scin.  Mii 
Riicksicht  auf  den  bei  der  ,,Bottung** 
ausgesprochenen  Tirundsat^,  dnss  die 


>^'appli(iue  aussi  aux  calculs  jx>ur  la 
traverse. 


Gette  demiii^  doit  etre  considdrde 

comme  uno  poutre  continue  i^posant 
sur  line  base  iilasticiuo  sans  solution 
de  continultA  et  suppoitant  en  deux 
points  line  chat^o  verlicale. 

La  grandeur  de  la  pression  P 
que  le  rail  charge  exerce  sur  la  tra- 
verse —  Zimniermanii  la  d^signe 
par  ,» charge  de  rail  *'  —  depend 
tajit  du  profi!  ti^ansversal  du  rail  que 
de  cfilni  des  traverses,  ainsi  que  de 
leur  espacement  et  fie  leur  assise. 

Nous  avons  indiqud  les  rap|>orts 
theoriques  entire  la  traverse,  le  rail  et 
lo  ballast  dajis  La  partia  du  present 
travail  qui  traite  de  la  fatigue  du  raiK 
et  nous  mnvoyons  aux  formules  anx- 
quelles  nous  sommes  arriv^. 

Lb  tableau  coiuparatif  qui  doime, 
pour  diffei^iils  systemes  de  voies,  les 
r^sultats  des  calculs  faits  conrorme- 
ment  aux  theories  nouvelles,  indique 
la  g-raadeur  des  charges  de  rail,  et  il 
en  results  que,  sol  on  les  circonstancea, 
oes  charges  varient  enti^  3,600  et 
5.500  &^,  pour  une  charge  de  roue  G 
de  7,000  krr 

Du  nionient  que  la  chai'ge  du  rail 
est  CQiBvie,  oir  pent  calculer  le  plus 
grand  enfcmcezoairt   de    la    ti*avei*se 


Kiiidiiickung  tier  Schwelle  dem    »n 
ii^end    einer    Stelle    hen'schcnA^Mi 
Drncke  prop^jrlional  sei,  wird  aixcb 
die  Reclmung  ftir  die  Querschwes^lle 
durclizufuhi'eii  soin. 

Die  letztere  wir^l  hieboi  als  eilt  ^ks 
zwei  SteHen  vertical  l)elastetei^  eo^- 
tinuirlicher,  stetig  untersttitzter  TTwr^- 
ger  auf  elastiscJH^r  Grundlage  ^zme- 
trachtet. 

Die  Grosse^des  Druckes  P,  d  -^en 
(lie  belastete  Scbieno  auf  die  Qu^^r- 
schwelle  ausUbt  —  Zinirnerma^^n 
iiennt  ibn  deri2»,$chieneiidrucfc=r-ii'* 

—  bangt  sowohl  von  den  Qnerschn^^tt- 
massen  der  Schiene,  als  von  jeu  h>ii 
der  Scbwellen,  sodann  von  deren  Ee^  ^^' 
iemung  und  Lagerung  ab. 

Die  tbeoi^tisclien  Reziehungennt^''^^^" 
schen  Scbwelle*  Schiene  und  B<?ttu^^^^ 
balK^n  wii*  l>ei  dem  der  Inanspm 
na  h  me  der  Scbiene  gewiduieten  Thci 
dieser  Arb€^itraitgetheiU  und  v^ 
s^?n  aufdiodort  gegcl)enen  Formel     ^"^ 

In  der  vergleicheiideB  Zusammcr'^^^^^^^ 
steilung  der  von  uns  auf  Grund 
neuei'en    Theorien     durchgefuhr 
Bei-echnung  vei^chiedener  Oberba^  ^^^' 
s>*Btenie  ist  die  Gi*osse  des  Srbiene^^''" 
druckes  angegeben  und  ersichtli^^i' 
dass  dieselbe  —  je  nach  Uinstatni*-^ 

—  zwischeii  3fi0(>  bis  5500  kg  fur  ^ic 
RaJlast  G  =-  70(X)  variin. 

1st  der  Schienendruck  bdcaxml,  ^ 
kann  tiir  jeden  SehwellefsiiiiersrteM 
die  grosste  Seukung  der  Schwelle, d«r 
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'  chactme  rle  aes  sect  ions,  la  pres- 
isur  le  ballast,  lo  luomeiit  fl^ichis- 
i  uiaximuui  et,  avec  celui-ci,  la 
itoQ  maximum  des  flbnes,  Lc  dove- 
SM^inent  dc  oes  formutos  pouri*ait 
B  conduh'c  trop  loin,  et  nous 
pto  nous  lH)irjier  k  rolever  ici 
^Hs  I'^i^ultaf s  do  la  nouvelle  th^o- 
^m  remai^iuablos  et  ti^  iiupor- 
^Oiir  la  prattr|uo,  et  k  les  indi- 
IS  le  tablr^au  de  Taunexe  L 
liifurniatiori^  et  les  fatigues 
par  la  traverse  variont 
fueuret  la  natiut!  du  bour- 


Ai9 


1? 


^_  SAwellenliiiie  2l_ 


I  coui^he  dia.stique  d'uue  travei*ae 
IBII  de  lungiieur  est,  d'aprxaa  la 
IK  celle  mpi'cseiit^c  dans  la 
_i ;  la  cuurbe  fi'tme  Iraverae 
?uo  d*envhv*n  2' 7  m,  est 
ilans  la  dgiivii  2. 
3e  la  figui'e  1  riiidique  [umv 
tougueur  de  tl'aver^e  de  '^'i/n,  le 
yiin  de  ronfoacenient  se  pi*D- 
^extrdniit^s  rle  la  traverse  et 
Ituiiiuant  vers  le  aiilieii.  La 
s  appuie  done  principalement 


B^ttungsdruck,  das  grosste  Biegunga- 
moment  und  mit  diesem  die  grosste 
Faserspanuung  beTOclmet  wei*deii. 
Die  Ableitung  dieser  Formeln  im 
einzelnen  wurde  wohl  zii  weit  fuhmn 
und  mlissen  wir  iins  dararif  bescliriin- 
ken,  einige  boinerkenswerthe  iind  fiir 
die  Praxis  wichtfge  Ergebnisse  der 
nenen  Theorie  hervorzuheben  nnd  in 
der  Tabelle  (siehe  Beilage  1)  vorzu- 
fuhi'en.  Die  Foniianderungen  iind 
lnanspnichnahmen,welche  die  Quer- 
schwelle  orfahrti  wechsein  mit  der 
Lange  iind  der  Art  der  Unterstopfung 
derselben. 


Die  elastische  Linie  einor  kurzen 
—  2*4  ni  langeu  —  Schweile  ergibt 

sich  nach  der  Theorie  wie  in  Figur  1 
dai'^stelU,  jene  einer  laiigeren  — 
etwa  2  7  m  langen  Schweile  aber.  wie 
in  Fig.  2  gezeichnet  ist. 

Bei  einer  Schwellenlanue  von  2'i  m 
iriit  sonach,  wio  die  Curve  zeigt*  die 
grosste  Seiikuiig  am  Ende  der 
Schweile  ein  und  nimmt  nach  der 
Mitti^zu  stetig  alK  Die  Schweile  stiitzt 
sich  also  hauptsachlich  auT  die  aus- 
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siir  los  parlies  du  ballast  en  dehors 
des  rails,  ct  uii  bourrai^o  fi*cq\ient  des 
traverses  est  iiecessaii*e  aiix  teles 
l)Oiir  prevenir  leiirs  delbriuatioiis  i)cr- 
maiientes  et  relafrissenient  de  la  voie. 

Par  conlit?.,  poui'  la  traverse  de 
2*7  m  de  longueur,  le  niaxiiinuii  de 
renlbiK-euieut  se  inxMluit  a  i)eu  ju^es 
au-tlessous  du  rail,  et  la  coinpi'essioii 
poriiiaiieute  du  ballast  diniinue  a  par- 
tir  de  la  a  i>eu  pi*es  uuiibrnioment  des 
deux  coles,  de  sorte  que  uieine  un 
enlbnceineut  plus  i)rolc)nd  n  aura  pas 
poui*  consequence  un  changeuient 
dans  Tinclinaison  des  rails  ni  dans 
recartenient  de  la  voie. 

\a\  tb(^jrie  supjiose  une  traverse 
absolunient  hoinogene,  avec  un  l)our- 
ra^'e  conlinu  et  unitbrnie  sur  toute  la 
lonjrueur.Cette  li,vi)Oth6sonese  ivalise 
pas  conipletenient  dans  la  praticjuo, 
altendu  ciue  les  traverses,  nolaninient 
les  ti'av(»rses  ccmrlcs,  soul  jj:onerale- 
nienl  poseoseniM)rte  a-1'auxau  niiliou. 
I>»s  (»x]»erienc(»s  I'aih^s  par  Iliinlz- 
scIh'1  ')  (Ioinontr(»nt  quVn  realile  los 
parlies  a  r(»xterieur  des  rails  se  rcde- 
\enl.  Klles  deniontreni  aussi  que  les 
parli(»s  supporlant  les  rails  s'ijifl<»- 
rjiisscnt  le  plus,  ce  qui,  d'apres  la 
lli(»i)ri(»,  ne  devrait  pas  s(»  prod u ire* 
;ivc'c  l<»s  traverses  courles. 

La  cause  de  eel  ecart  enti-e  la  pra- 
liqiM*  (?l  la  Iheorie  doil  eire  diercbee 


scrhalb  der  Schienon  liegenden  Bet;- 
tungstheile  und  ein  hauflges  Naclx- 
stopfen    der    Schwellenkopfe    wiirri 
erfonlorlich,  da  sonst  bleibende  Vo-a.^ 
biegungen  der  Schwelle  und  Spure^ 
weiterungen  eintreton. 

Bei    der  2*7  ni  laugon  SchveL^e 
(indet  hingegeii  die  griisste  SenkiZKSg 
uahe/u  unter  der  Schiene  statt  und  <S.  ie 
bleibende  Yei'driickung  der  Bettu:^ng 
goht  daher  auf  beiden  Seiten  in  anv:^^- 
hemd  gleicher  Weise  vor  sich,     ^^, 
dassaucheinogrossoreSenkungk^i^  "ne 
Aenderung  der  Schienenneigimg  xx  '3A 
Spurweite  zur  Folge  hcit. 


Die  Thcorie  setzt  eine   durcla^""*«« 
hoinogene  Scliwolle  voraus,  weld^^te 
der  ganzen  Lange  nach  ununterl>  '^^ 
chen  und  gleichmassig  untei*sfopft    i«t 
Dieso  Voraussotzung  ist  in  der  I^  «- 
xis    nicht    vollkommen    zutrefl€?x»d, 
indeni  die  Schwellen,  naiuentlichi    ^'® 
kurzen,  in  der  Mitto  gewbhnlich  l^ohl 
^elassen  \v(»rden.  —  Die  von  Haa»  <^'' 
scliel  •)    durchgefiihi'ten    Versux*^*^*' 
erj^^oben   thatsachlich    ein    stiirk^'"®* 
Aufl)ie':en  der  ausserhalb  der  Sol^^*^' 
nen  liegenden  Theilo.    Der  Vei'S**^'' 
zeigte  lerner,  dass  die  Schicueuaii^^' 
gor  inimer  am  tiefsten  sich  einbief?^^''' 
was   der  Theorie   nach   bei  kui^*^'* 
Schwellen  nicht  einti-eten  soil. 

Die  Ursache  diaser  abweichend^^' 
Erscheinungen   ist   lediglich  in  d^' 


^^^^^^^^^^^^^^^  T  A     ^^^^^^^^^^^^^^^^^^^H 

^^^^^^^^^^^^^             ^^^^^^^^^^^^^^^B 

^Bniiiuemejit  dans  le   boiiri'uge    plus 

starkeiM^n  I^ntei'stai»fuii^  der  Schwel-               ^^^H 

^■oei'giqne   tle;^   totes    rles  traverses. 

lenkopfe    zu    ^uchen.    Da    aber   die                 ^^^^| 

^B<imtefois«  comrno  to  bmirriJ^^e  iiit%iil 

iiugleicluaassige   I^ntei*stt)pfung   das                 ^^^H 

^feivnii^ie  le  (leplacemeiit  lateral  de  la 

seitliche  Ausweichen  der  stark  ge-                 ^^^H 

^■HitHio  (lu  bnllast  qui    est   tV»rtomeiit 

driiekiiMi     Ik*ltuugstbeilc    nach    der                 ^^^H 

^Mom|iriit)6e  vers  le   milieu  r[ni   I'esf 

Meutger  belasteten  Mitte  hin  befor-                 ^^^H 

^bioiii^,  et  rcml  «Hiltcile  le   iiiainHen     ' 

ilert,    iind    die    gute    F!rhnltung    der                 ^^^H 

H|^u  uiveau  el  ilo  I  eciirtetueiit  exati  4o 

richtigen  Hohenlage  und  Spurweit^                 ^^^H 

^b  vote,  le  bourrage  iilvis  fort  iles  tetes 

ei'^cliwen,  so  ei'scheint  das  Mittel  der                 ^^^H 

^HDs  iravoi*ses  so  pnisente  com  mo  uii 

starkeren  Unterstoptnng  dei*  Soh\i  el-                 ^^^| 

^Bpi.s*alk)ret  la  tlieorie  coiirhiil  en  emi- 

lenknid'e  als  ein  Nothbelielf,  und  ilie                 ^^^H 

^M^|iii5rir^?  a  ce  resnlfat  rpi'ime  traverse 

Theorie  fiihrt  diesl^e/uglich  zu  dem                 ^^^H 

^»iurrv3e  sur  (oute  sa  longueur  duit 

Resnltate,  dass  eine  der  ganzen  Liinge                ^^^H 

^■tvnir  emimn  '^^7  m  poui-  .salisfaire 

naeh  unterstoprteSchwelle  eine  Lange                ^^^H 

^nux  conflitioiLs  precitees* 

von  I'irea  2'lnt  haben  soil,  uin  den  ge-                 ^^^| 

nanaten  Bedingungen  zu  entsprechon,                 ^^^^B 

H    DaiLs  Pannexe  (i,  nous  avmis  donnt^ 

In  Deilage  0  haben  wtr  die  i*ech-                ^^^H 

Hle^  t*e$iiltatH  eomparalils  rles  ealeuls 

unng^massige  Inanspruchuahme^wel-                 ^^^H 

Hdc  h\  fatigue  (ipi*ouv«Ve  par  les  i*ailset 

t'he  Scliienen  und  Schwel len  durch                 ^^^H 

H  les  I  ra  vet*ses  scni  *;  ii  ue  charge  r  loruii  e  i  le 

eiuoii  Raddruek  von  7  Tonnen  eidei-                ^^^| 

^Kj^OlXl  kilttgrauinies  pour  <les  ti*a verses 

den,  wenn  die  Schwellen  *i*4,  mspec-                ^^^| 

^H|e2'  i  m  ei  de  'i'l  it*  de  longueur  a  fin 

live  2*7  til  latig  stnd,  vergleichsweise                ^^^H 

^Ue    faire    ressoi^tir    aussi    Tin- 

gegeniibei-gestelU,  um  auch  den  Ein-                ^^^H 

^Bflucnco  do  la  longueur  des  ti'a- 

t'luss  der  Sehwellenlaiige  auf  die                 ^^^H 

^■verses  snr  la  fatigue  iles  rails. 

Inansprueiinahuie  derSchienen                ^^^H 

^HlO  CCS  uhilfiHjs  on  peut  deduire  les 

darzulegen.      Diese    Zill'eni    zeigen,                ^^^| 

^BcoHclnsions  s^ilvantos : 

^^^H 

^V   1*  Avec  do  longuos  traverses,   la 

1.  Bei  langon  Querschwellen  der                ^^^H 

^■|in}ssion,   c\^st-a-dire   renffuicement 

Dmck,  be/Jehungsweise  die  Einsen-                ^^^H 

HMauH  le  ballast,  est  phis  faible.   la 

kung  in  das  SclaHterbett  geringer.  die                ^^^| 

^■liJ[>ai1ition  do  la  pressiou  pins  nni- 

Driickvertheilunggleiehmassigerund                ^^^H 

HbblllkO*  ot  la  nuigne  oprouvee  par  le 

auch  die  InanHpruclinahine  der  Schie-                ^^^H 

'mil  pluft  t^iible  qu'avcc  de:*  traverses 

neo    kleiuor  wird.   nU    bei    kurzen                 ^^^H 

^jplus  conrtes; 

Sclnvelleji,  bingegen                                            ^^^H 

^m    1J»  Par  conti-e  la  latigue  Oprouvee 

2.die  Inanspruelinahine  desSchwel-                ^^^H 

^k»ar  la  maliero  de  la  traverse  (ten- 

lenmateriales    (Fai^erspannung)    bei                ^^^| 
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sioii  ties  fibres)  est  dans  l«^s  loiigues 
traverses  iin  pen  plus  grainle  que 
dans  les  courtes. 

Coiiime  efTet  de  la  charge  de  i*ail 
et  de  la  i*6sultante  de  la  charge  de 
rail  et  de  la  poussco  laterale,  mi 
constate  de  plus  uno  conipression  des 
traverses,  particuli<»reiuenl  sensible 
dans  cellos  en  bois. 

D'apres  les  expiuMences  bien  con- 
nuc»s  de  Weber  '),  on  peut  admettre, 
pour  les  traverses  en  bois  lendi^,  uiie 
compression  de  1  /nm  pour  une  pi-es- 
sion  de  7  k'j  par  car. 

Le  bois  de  chene  se  comprinierait, 
d'apres  le  nieineautijur,0*7  t'ois  moins 
que  le  bois  tendie,  de  sorte  que  la 
pression  suj^rfici^dle  devrait  etre  de 

rpR~-  10  liff  pour  donnei-  une  conipi*es- 

sionde  1  unii, 

D'apn*?s  les  i-esulla(sd(''(luits  (le^  cal- 
cuN  la  chary.'  de  rail  peut,  dans  les 
sui>erstruclures  ordinaire^,  altt'indre 
environ  48  tonnes  [lour  une  charge 
de  roue  statiijue  de  7  lonnes,  de  soi-te 
que  lors([ue  le  rail  repose  diroctcnient 
>ur  la  ti'avei'se,  et  qu'on  evalue  a 
'^)  '^nt^  la  surface  d'appui  du  rail 
sur  celh»-ci.  la  pression  par  /•///■  sera 
•Tonviron  '^i  A\'/:  cette  pression  pro- 
duit  sur  la  travtM-se  rn  bois  tondre  (') 
une  compression  de  3'')^i  //>///  »M  aux 
traverses  en  bois  dur  une  <;ompression 


langen  Schwellen  etwas  grosser  als 
l)ei  kurzonrsieh  ergibt. 

AlsJWirkuni?  'dos  Schienendnickei 
und  den  aus  Schienendruck  und  Sei- 
tenschub  i^esultii'cnden.  Resultirendea 
ergi])t  sich  welters  aber  auch  eine 
Zusammendriickuug  der  Schwelleii* 
welclie  insbesondere  bei  HolzschweV- 
len  sehr  wosentlich  ist. 

Nach  Weber's*)  bekannten  V^r- 
suchen  kanu  ini  Grossen  und  Oanz^aft 
eine  Zusamnicndriickung  des  Hol^Efift 
weicher  Schwellen  vonl  mm  fix^*  1^ 
7  hit  per  c/>?'  angenommen  werdecB-  — 

Eichenholz   ware,   nach  Web  < "-r** 

Vei'suchen  etwa  0*7  Mai  so  st.  *  "^^ 
zusanimendriickbar  als  weiches  t^CT  ob 
und    somit   ein   Flachendruck     ^^fc^Oft 


5ps  -=  10  A//  fiir  eine  Zusammend 

kung  von  1  mm  orforderiich. 

Da  der  Schienendruck  Jiach  den 
uns   mii;^^etheilten   Recbnungser 
nisscn  bei  den  gewolmlichenObeA 
constructionen  schon  Ixii  ruhig  W 
kendem  lladdruck  ptn*  7  Tonnen 
circa    1*8  Tomien  steigen   kann.^ 
erj^^ibtsicli  bei  unmittelbaren 
lai^er  dei'Schienen  auf  denSchwe- 
—    eine    Auflaj/erflacbe    von    ^ 
)X^  cm-  angenomnien  —  oin  Di"*^ 
von  circa  :M  hf/  per  Cfit^;  diescr  Di 
erzeuLrt  eine  Zusanmienpressung  V' 
cher  Schwellen  (1)  um  3'3^y  yf}m  ^ 

i\i  Nach  Weber's  Vei»suchen  ergalwn 


'00- 
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'4  nv^n ;  cette  compressioii  dispa- 
k  la  y^rite,  apres  que  la  charge  a 
)  d'agir,  mais  elle  est  de  nature  k 
aire  peu  i  peu  la  destruction  du 
cellulaire  du  bois. 

est  k  remarquer  cependant  que 
^t  pas  la  charge  de  roue  au  repos 
[iroduit  cet  efTet  destructif  de  la 
jrse;  c'est  principalement  le  niar- 
ment  du  rail  sur  la  traveree,  occa- 
i6  par  le  mouvement  des  vehi- 
\  et  se  produisant  dans  Tespace 
)renant  la  par  tie  comprim^  des 
B,  qui  exerce  Tinfluence  essen- 
»ment  nuisible  taut  sur  le  rail  que 
a  traverse.  Apres  la  compression 

destruction  des  fibres  du  bois, 
11  reste  suspendu  au-dessus  de  la 
jrse  et^prouve  des  fatigues  sup^- 
Tes  k  celles  prevues  par  la  tlieo- 
en  outre,   les  efforts  transver- 

exercent  un  effet  nuisible  plus 
[durable  sur  des  rails  portantainsi 

X. 


Efifet  des  forces  iat^rales 

.  compression  de  la  traverse  ang- 
le encore  par  suite  de  I'inclinai- 
iu  rail  et  des  efforts  lat^raux  des 

it  dans  les  travers'^s  en  b  ^i-^  r^siueiix  de 
i  de  largeur  arec  line  pie«sion  par  roue 
>  tonnei«  et  une  vite-sc  <ie  30  t  50  km  & 
e  do*  comp?'e?sions  variant  do  1*1  A 
ivi,  so  t  en  moyonno  3.8  mm 


bei  liarten  Schwellen  um  2*4  nimy 
welche  Zusammenpressung  zwar 
nach  Aufhoren  der  Lasteinwirkungen 
wieder  verschwindet,  aber  nach  und 
nach  eine  Zerstorung  des  Zellenge- 
fiiges  des  Holzes  lierbeifiihren  wiiiHie. 
Aber  es  ist  nicht  der  ruhige  Druck 
der  Radlast,  welcher  die  zerstorende 
Wirkung  auf  die  Schwelle  ausiibt;  es 
ist  vorzugsweiso  das  bei  Bew^ung 
der  Fahrzeuge  auftretende  Auf-  und 
Niederhammern  der  Schiene  auf  die 
Schwelle  innerhalb  des  durch  die 
Zusammendriickung  der  Holzfaser 
entstandenen  Raumes,  welche  sowohl 
auf  die  Schiene  als  auf  die  Schwelle 
den  nachtheiligsten  Einfluss  ausiibt. 
Nach  erfolgter  Zusammendriickung 
und  Zerstorung  dor  Holzfaser  schwebt 
die  Schiene  iiber  der  Schwelle,  und 
erleidet  grossere  Beanspruchungen 
als  in  der  Theorie  vorausgesehen  ist; 
ausserdem  haben  auch  die  seitlichen 
Krafte  auf  so  hohl  liegende  Schienen 
eine  grossere  verderbliche  Wirkung. 


WirkuDg  der  Seitenkrafte. 

Die  Pi'essung  der  Schwelle  steigert 
sich  aber  noch  in  Folge  der  Schienen- 
neigung  und  der  bei  der  Bcw(^ung 

bairn  Hefahren  eines  Gleififis  mit  30  bis  54  km 
Geschwindigkeit :  6o  Tonnen  Raddruck  und 
bei  20  cm  breiten  Kiefernschwellen  die  Zti- 
sammendrQckiingen  der  Scbwelle  mit  11  bis 
7*2  mm,  im  Mittel  mit  3'8  mm. 
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cliai^as  on  mouveineni,  ainsi  que 
sous  rinfluence  de  la  i\^uUante  de  la 
charge  de  rail  et  de  la  poussee  late- 
rale. 

L'incliuaisou  du  rail  a  pour  conse- 
quence d'eloigner  du  milieu  du  rail  le 
point  d'application  de  la  force  verti- 
cale.  Si  la  roue  so  deplace  vei*s  Tinte- 
rieur,  la  resultante  de  la  charge  de 
rail  et  de  la  force  transvei'sale  tonibe 
pros  du  bord  du  patin;  la  pression  ne 
se  repartil  aloi's  plus  uniformemenl, 
et  elle  est  double  de  la  pression 
inoyenno  au  bord  le  plus  raiqjroche  du 
centre  de  pression,  et  nulle  a  Tautre 
bord. 


Ellet  produit  a  Tarete  interieure 
■<lu  patin  du  rail. 

Ix^s  resullatsducalcul  sjxicial  etabli 
d'aprescett(>hypothese  par  Michel  ') 
(lequel  evahie  de  2(X)  a  3(X)  hfj  par 
rtn'^  la  pi'ossion  niaxiinum  au  bord  in- 
tericur  du  i>aliii  loi^que  le  rail  s  np- 
puie  directeuKint  sur  la  traveise),  se 
reduisenlde  i*^a20()  luj  par  C/>/',  dans 
riiypnlluNc  d'une  surcliarge  d'essicu 
de  !()()  .„,  si  Ton  tient  compte  d'un 
onfoncenient  elaslique  de  la  voie  et, 
en  constMUKMico,  d'une  chai-go  de  rail 
o>Wile  au  niaxiniuni  a  0.(5  de  la  chai-go 
de  roue. 

(les  chillres  se  ra|)i>rochent  ce|)en- 


dcr  Lasten  auftrotendeu  Seitcnkrafte, 
beziehungsweise  der  Resultirenden 
aus  Schiencndruck  und  Seitenschnb. 

Infolge  der  Schienenneigungweictit 
der  Angriffspunkt  der  Yerticalkraft 
von  der  Mitte  der  Schiene  ab.     Di^ 
aus  Schienendruck  und  SeitciikrsL€\i 

sich  ergebende  Resultii*ende  triffl;  

wenn  sich  das  Had  nach  innon  v^^'s 
schiebt  —  die  Basis  nahe  am  Rande 
Schienen  fusses,  der  Dinick  verth« 
sich  dann  nicht  mehr  gleichmdi 
sondern  ist  auf  dem,  dem  Dnick; 
telpunkte    nachst    gelegenen 
doppelt  so  gross,  als   dor   mittl. 
Druck,  und  auf  der  anderen 
gleich  Null. 

Wirkung  am  inneron  Rani 
des  Scliienenfusses. 


Die  Ei^'obnisso 


der 


unter  die 
Voraussetzungen    von    Michel 
durchgefiihii;en  speciellen  Rechnv 
(welclie  bei  directem  Schioucnau 
ger  die  maximalen  Pressiingen 
inneren  Rande  des  Schienenfusses 
200  bis  :«)0  kg  per  cm''  beziffert) 
miissigen  sich  l>ei  Beriicksichtig*— ^^"-^ 
einer  elastischen  Einsenkung 
(lleises  und  eines  hiedurch  bedini 
Schienendruckes  von  Max.  0*6        ^^ 
Haddruckos  auf  120  bis  200  kg    :::X^^ 
ciii\  wenn  eine  100  V«  Ueberlast^--^'^ 
pel'  Achse  vorausgesetzt  winl. 
Selbst  dieseZiffern  sind  so  nahe  ^^^^ 


^^m 


i 
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ant  oocare  tellement  de  lii  Hnjiie  <ii* 
•csfcilaiK'f*  du  hns  i(ue,  sll  y  a  mi  con- 
iiii-H  ilci  circoastaocas  iiirtiionc-ant 
ivan!ageii8(.»nieiit  k»s  fibres  i In  Ik hs, 
la  deslniclioji  do  coilos-d  et  ^^ar  suite 
resabfjtage  cle  la  traveise  devit^ii- 
)l   iijtH'ilahlcs  nu   bout,  de   jicni  do 


[Bflfet  pmduit  a  1  ai-ole  ext^rionre 
du  patin  du  rail, 

,  JBpiere')a  calcule  les  piessjions  do 
Imvei'i^  a  Taivle  exkhieure  du 
itiii    du   rail  par  suite  dt»s   eJltu'ls 
ritiii^iei-saux* 

Luisijue  \m  ii6aclioi»s  luuizoii tales 
croib£$en(  de  0  a  l'i,250  7^,^/.  la  valeiir 
ie  la  pi*t»issiuii  par  ceatiuielro  cant*  a 
TaK'te  exl*'*i'ieure  au^^nieule  de  U  a 

Ufie  fois  que  riucliiiaisrHi  de:s  rails 

^'tsl  luodiliee,  1«  bras  de  levier  de  la 

t«rc^   horiziiiitale   reste  a   [>eu  i)i'e8 

ivanable«    luais   cehii   de  la   lorce 

^eilkale  rUk-iijii  rapideiueul  et   les 

|iR'^iim:$  au  bonl  exlerieuj*  des  rails 

lugmeitk'nt  d'aulant  plus  I'apidemeiiK 

L'ue    travr'i-se  tjiii   t^t    en  service 

Jiya  dopuis  i|uol«pie  ten^ps  et  i|ai  est 

^saus  plaque  d'appui  dans  une 

FOie  «ii  ligiie  droite,  a  au  droit  des 

ileuxarelesdu  j»atiu  ilu  j*ail  uue  usm-e 

|ilui*  furte  qirait  uiilieu»<Ie  soi  te  que  sa 

surface  d'apfiui  mi  buiubee. 

U«©  u^iU'e  r(%uUcre  semblablo  iles 


FestigkeiLsgrajue  des  Holzes,  dass  bei 
Himutret^^n  von  Uuisianden,  wekiie 
die  Holzfaser  uiig'ih)st%  beeindusseu, 
eine  Zersturimg  der  letzteixin,  sehin 
ein  Nachdexelu  iiach  kurzer  TJetrieb- 
sdanor  eintniten  miissto. 


Wirkung  am  ausseren  Rande 
des  Sfhieuenfusses. 

Uriere')  bei^chuet  die  in  Ft)lj^^e 
Einwirkuug  der  Seilenkra fte  auftre- 
tendoji  Pressungon  der  Scliwelle  am 
a u sse len  Fussimnkle der Scbiene. 

AWvun  die  horizeiitaleii  Heactiorien 
\  on  0  bis  12.250  /;//  wachsen,  so  steigt 
dor  Werth  der  Pix^ssung  ijer  a^^  am 
ausseixm  Seliienenrande  vuii  0  bis 
m-2  fuj. 

Hat  sicb  eiiijual  die  Scbieneimei- 
gung  bei^its  verandert,  so  bleibt  der 
Hebolorui  der  horizontalen  Kraft 
ungetnhr  statiuniu*.  al>or  jener  <li.u- 
Verticalkraft  nimmt  rascli  ab  und  die 
Pressimgen  auf  rleu  liiisseren  Rand 
de  Schiene  nehnien  umso  rapider  zu. 

Fine  Uuigere  Zeit  im  Gebrauche 
befindlicbe  Scliwelle,  welche  olme 
Platte  ill  der  ( leraden  gelei^en  ist,  hat 
au  don  beidcn  Scliieneiikanteu  star- 
kei-e  Abniiiy.ung  als  in  der  Mitte  auf- 
/uweisen,  daher  ein  gewolbtes  Auf- 
lager. 

Bei  Schwellen,  welche  in  Curven 
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travei'ses  ue  se  remarque  pas  dans  les 
courbes. 

II  ost  done  imix)rtant  de  veillei'  au 
maintion  correct  de  Tinclinaison  pres- 
crile  pour  lo  rail,  particulierement 
ail  point  do  vue  do  la  conservation 
du  bois  rlcs  traverses. 

D.  —  Fatigue  ^prouv^e  p&r  les  attaches. 

La  fixation  des  rails  sur  les  tra- 
vei*ses  est  principaleiiient  sollicitee 
par  les  efforts  lateraiix  des  vehicules. 

Pour  cette  raison,  le  rail  doit  etre 
garanti  centre  le  deversenient  et  cen- 
tre le  deplacenient  lateral  par  son 
mode  d  attache  aux  travei'ses. 

Le  renvei'senieut  du  rail  a  double 
champignon  renconti'e  une  resistance 
tres  efficace  et  tres  suttisante  dans  la 
fixation  au  moyeu  des  coins  introduits 
dans  les  coussinets.  L(?s  rails  a  \ai'<xe 
base  au  contraire  sent  d'autant  plus 
exi)0S(»s  a  ces  effet.s  des  forces  laterales 
que  la  matiere  de  la  traverse  a  ime 
I'esistance  plus  faible,  attendu  que 
Taivte  du  patin,  lorscpie  le  rail  repose 
dii-ectement  sur  la  trav(,»i*se,  la  pres- 
sion  esl  concentric  sur  une  tres  [XJtite 
surface  (Tappui  et  le  rail  iM»neti'e  visi- 
blenient  dans  la  traverse  si  celle-ci  est 
en  bois. 

Ce  fait  a  ele  mis  hors  de  doute  tant 
par  les  constatations  <le  Texploitation 


gelegen  siud,  ist  eine  derariige  it 
massige  Ahniitzung  nicht  zn  constai- 
tiren. 

Eine  sorgfaltige  Erhaltung 
Yorgeschriebenen  Schienenneigixi 
erscheint  sohin  fur  die  ConaerTiru.S3g 
des  Holzes  der  Schwellen  von  beisc^ii- 
derer  Wichtigkeit. 

D.  —  Inanspraohnahme  der  BefaitigaagndL^^J 

Die  Befestigung  der  Schienen  .Auf 
den  Schwellen  wird  hauptsach.  ^M.  dch 
durch  die  lateralon  KraftwirknrT  #nffl 
der  Fahrzeiige  beansprucht. 

Die  Schiene  soil  daher  durch  :S^  Tire 
Befestigung  auf  den  Schwellen  gez^^B^ 
das  Umkanten  und  gegen  die  seitl  ^.  <he 
Verscliiebung  geschiitzt  werden. 

Dem   Umkanten  dei-  Doppelk— ^^=^P'" 

schiene  wird  durch  ihre  Befestis'  MJng 

mit  Keilen  in  don  Stiihlen  ein  ac*^*^^ 

wirksamer  und  ausreichender      ^0^1- . 

derstand  geleistet.  Die  breitfiissi^S®^ 

Schienen  sind  dagegen  diesen  Ktr^-^^^ 

wirkungen  umsomehr  ausgcsetzfc-^    3® 

nachgiebiger  das  Schwellenmater-2-  ' 

ist,  indem  die  betreffende  Schier^»-* 

kante,  wenn  die  Schiene  unmitleL 

auf  der  Schwelle  aufruht,  eiuei^> 

ffrossen  Druck  auf  eine  kloine  ^^      ^' 

j^bt, 

-^Ile 


ale 


lagerflache  an  der  Fusskante  ausi 
dass  die  Schiene  sich  in  die  Schw- 
merklich  einprosst,  wenn  dioselbe 
Holz  ist. 

Sowohl  die  Erfahrnng  beim 
triebe,  als  besondei-e,  hiefur  dur 


aus 


^ ^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^V                     ^^^^^^^^^^H 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^                     ^^^^^^^^^HH 

^^^^^^V        sollieitatiuii  vn  dt'x'wni  plus  graurle. 

dei*seilK»n  auf,  .so  dass  iiisl)oson(lei'*''*^^B 

^^^^^^H        «le  i<^oi*te  ijue   si  mi  f'paisseiiri   nntam- 

die  Dicke  der  Flatten  nicht  zu  gerin^-^H 

^^^^^V        men^  ne  doit  [las  oh'^^i  im^  ffii]iio. 

be  messe  1 1  wei  'de  u  so  1 L                              ^^ 

^^^^^H            Avec  roniplni  t\v  coiissjiii'ts,  les  cir- 

Dei  Auwendui]*>  von  Chairs  lieL^^er  ^- 

^^^^^H        coustoiicCH  [tnAciMlfjiiles  ^oiit,  en  ce  qui 

dieseVerhaltJiisse  be/iij^dich  der  Ilol/— -  ^**" 

^^^^^H        coneerne  le^  traverses  en  hois,  nota> 

schwelle  inlblijederbreiton  Aurta;:er-— '^ 

^^^^^^H        ]>le]tie]it  plus  favora])le^  ^i  cause  4e  la 

rtachen,  welche  die  (Ihairs  bieteii  im  *^ 

^^^^^^H        latx<^  base  <lcs  coussinots,   niafs  on 

Ganzen  weseutlicb  ^iiustiijrer,  docb  ist    ^  ^ 

^^^^^^H        pent  constator  ueaiiniums  aussi  line 

aneli  dort  eiu  Kiudriickeu  der  Stiihle    ^^ 

^^^^^H        peoelration  des   coussinets    daits    le 

in  das  Ilidz  walirnehnibar.                    ^H 

^^^^^P 

^^M 

^^^^^H            I^s  force.s  qui  tendeui  an  d^iplace- 

Die  eine  seitlicheYerschiebuni^der^H 

^^^^^H         nient  lateral  des  rails  et  a  lonr  ren- 

Scbiene  uiid  ein  Ivanten  derselbeu  auf  ^^ 

^^^^^^H         versetnent  sur  les  appnis,  apres  avoir 

dcu  UjiterlaMen  ansfreliendeii  Kraftt*  ^J 

^^^^^H         vaiiiun  Ics  i-esistances  du  rmtteitient 

werdeu  nacli  Ueberwindun^  der  Rei-  ^H 

^^^^^^H        et  le  nionient  I'^'sistan!  dn  mil,  ten' 

luui^'swiderstande  und  dos  Stabilitat-  ^| 

^^^^^H         ditmt  a  dessi^n^er  les  altaches,  U*  cas 

smonientes  der  Scbiene,  eine  L(jcke-  ^| 

^^^^^H        echeant,  a  le-s  forcer  et  h  les  arracher 

runii  der  Bcdbsti^aiu'^sniittel  herlK*izii-  ^H 

^^^^^H 

tuhreii,  be;^iehunj?sweise  djeselbenzu  ^H 

verdriicken   und    ans  der  Schwelte^^f 

herauazuxiehen  suchen.                         ^| 

^^^^^^H            D^apros   la   metlnide  tie  calcnl   rle 

Nach  der  Recbnuu^irsw eise  Wtnk-^H 

^^^^^^H         Winkler  '')  on  pent  admoltre  que  les 

lers'*)  kann   aiifjrenommen  weriIen,^^H 

^^^^^H        resistances  dues  au  rruttenient  com- 

dass  tlurch  die  Reibun^fswidei*standA^H 

^^^^^^H        pensent  a  el  les  seules  des  pn'ssions 

allein  Seitendriicke  von  IKi  G  bis  0*3$^H 

^^^^H         trausvei'sales  de  0%3  G  a  0<^  G.  G  re- 

(f  comixMisirt  werden,  wejiu  G   dea      1 

^^^^^H        presenrant  la  chai^^e  d  e^sieu. 

Achsdruck  beKeichnot.                         ,^J 

^^^^^^H            Si  run  admet  avec  Wotiler  que 

Wiivl  mjt  W/ihler  als  Maxiimim^B 

^^^^^H        la  pi^es^ioQ  horizrnitale  est  au  plus  /le 

des  Hotn/ontaldruckes  O'HT  it  ange^^H 

^^^^^H        0*67  G.  Wifhrf  /rmhwe7'sal  qiti  agU 

nommen,  so  wai^e  der  an f  die  N3gel^H 

^^^^^^B        sur  les  cram  puns  sera  ft  an  nta.rh 

wirkende  Seitendrnck  im  Max-i'^^H 

^^^^^m 

niuiu  —  0'l?7  G.                                 '   ^^H 
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La  fbi^ce  verticale  V  qui  «igit  sur 
les  attaches  rosullo  de  la  condition 
d'ckiuilibre  conti-e  le  dcivei^jemont  du 
i-ail  autour  de  Farete  ext(^rioure  du 
patin,  savoir  : 

/          1  \  G 

S /•,  gU  ^\'b+  -.  X, 


ou 


v  =  s.- 


2  b 


ifiy  +  ^)' 


Winkler  ix)sc  ainu'oximativenient 

1/  =  /f  (hauteur  du  rail)  ot  .r  =  -^j  (demi- 

lai^geur  de  la  base)  et  calcule  ainsi 
jiour  un  rail  Vi^rnoles  de  130  ;>?;>?. 
de  hauteur  et  110  /}}7)k  de  largeur  de 
patin,  la  valeur  maximum  de  V. 

On  obtient  V  =  M8  S  —  0-31  G, 
de  sorte  que  la  force  verticale  qui 
agit  sur  les  crampons  serait  au  maxi- 
mum V  =  0-48  G. 

Si  Ton  suppose  que  les  deux  rails  no 
sent  fixes  chacun  que  par  un  crampon 
a  Texterieur  et  a  Tinterieur  et  si  on 


Die  auf  die  Befestigungsmittel  wir- 
kende  Yerticalkraft  V  ei^ibt  sich  aus 
der  Gleichgewichtsbedingung  gegen 
Drehung  um  die  aussere  Kante  der 
Schiene,  namlich  : 


(s /I  G)i 


2 


Oder 


S.^  - 


2b 


'/i  y  +  ^J• 


\Vinkler    setzt  anniihernd  y  =  ft 

(Schienenhohe)  und    j-  =  —  (halbe 

Basisbi'eite)und  berechnet  hienach  fiir 
eine  Vignoles-Schiene  von  130  m?n 
Ilohe  und  110  »/»?  Fussbreite  den 
Maximahvertli  von  V. 

Sodann  ist :  V  =  M8  S  —  0-31  G 
und  es  ware  hienach  die  auf  die 
Nagel  wirkende  Yerticalkraft 
im   Maximum  V-  0-48  G. 

Unter  der  Yoraussetzung,  dass  die 
beiden  Schienen  nur  durch  je  einen 
Nagel  aussen  und  innen  befestigt  sind, 


ne  fait  intervenlr  quo  la  moiti6  de  Ja 
pression  rJe  ressieii,  uii  frouve  iK)ur  la 
lorce  transversale  aLrissaiit  sur  un 
ci'ampon  exterieur  H'  ^  2*6  T  el  pour 
la  force  vei'ticale  agissant  sur  un 
crampon  iiit<irieur  V  =-  3*3  T. 

La  i-^^islance  des  crampons  a  Tar- 
rachemeiit  a  cUe  dolermiiiee  par  les 
uxp^r fences  de  Kaven  '),  Funk')Gt 
Webor')  ot  de  beaucoiip  tlautres 
encore,  mais  leurs  resultats,  coiiime 
aussi  ceux  de^  exp<irieiicns  |ihis  r6- 
centes  de  SusGinihl '),  Howard')  et 
Cox ')  variont  entro  de  large:;?  limites 
k  cause  des  nonibi^euses  circonstanccs 
sacoudaires  qui  inlerviennent. 

Si  F  iH3piH*sente  la  surface  de  frotte- 
ment  de  la  partie  d'unci'auiiion  eufon- 
c^  dans  le  bois,  on  iseut  calculer,  sur 
la  base  des  experiences  citc^os  on  pre- 
mier lieiii  la  force  necessaire  pour 
arracher  le  crampon  dans  le  sens  de 
son  axe  et  I'on  obtieot: 
Pour  le  bois  resuieux  h  0-35  F  ktjr, 

—  —    de  chene  k  0'5    F  — 
et    la  force   iransrersale  n6cessaii^ 
pour  le  desserage. 

Pour  le  bois  resineux  a  O'lO  F  kg. 

—  —    do  chene  i\  0'20  F  — 
La  r&istance  conlre  lesfoi*oes  longi- 

ludiuales,  serait,  d'aproscela,  pour  un 
crampon  de  diniensiousordinaires  : 

Dans  le  bois  resiweux,  de  i'5  a  2*1 
tonnes; 

Dans  le  clique,  de  4*0  i\  4*2  tonnes. 


wiirde  sieh,  wenn  auch  nur  der  halbe 
Achsdnick  in  die  Rechnung  einge- 
fiihrt  wird,  die  auf  etnen  aiisse- 
ren  Nagei  wirkende  Soitenkraft  mit 
H'  =  2"6  und  die  auf  einen  inne- 
ren  Nagel  wirkende  Yerticalkraft 
V  =  3-3  Tounen  bereehnen. 

Die  Haltkraft  der  Nagel  ist  duvch 
die  Yersuche  Kaven's*),  Funk's*) 
und  Weber's*)  und  vieler  Andei^r 
ermittelt  worden,  doch  schwanken 
die  Ergebnisso  dieser  —  wie  auch  der 
neueren  Yersuche  S u  se  m  i  h  1  *s  *) 
Howard's*)  und  Cox's*) — wegen 
der vielen  dabei  niitwirkenden  Nel)en- 
umstande  zwischen  weiien  Grenzen, 

Ist  F  die  ira  Ilolze  steckende  Ober- 
flache  des  Scliafies  eines  Nagel s.  so 
kaun  aiif  Orund  der  erstgenannten 
Yersuche  die  Kraft.,  welcbi*  er^forder- 
lich  ist  ;:um  Herausroissen  eiiw^  Na- 
gels  in  der  Riehtung  der  Nagelachse 
beziffeii.  word  en  : 

fiir  Nadelliolz  mit  0*25  F  h(/ 

—  Eichenholz  —   0*5    F  — 

und  die  Transversalkra ft,  welcheein 
Lockern  des  Nagels  hervorbringt : 

fur  Nadelholz  mit  O'iO  F  h{i 

—  Eichenbok  —  0*26  F  — 

Bei  den  iiblichen  Nageldiraensionen 
ergibt  sich  hienach  als Haltkraft  cinos 
Nagels  gegen  Langskraile : 

Fill*  Nadelholz  1*5  bis  2'1  Tonncn  ;        ^ 

Fiir  Eichenholjf  4*0  bis  4"2Tonnen;        ^ 
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Et  la  resistance  contre  les  forces 
Jat^rales : 

Pour  le  bois  resineux,  de  1;0  i  1*6 
tonnes; 

Pour  le  chene,  de  i'S  k  2*2  tonnes. 

D'apres  les  exi)6riences  de  Suse- 
3nihl*),  la  resistance  des  crampons 
^ans  le  chdne  est  plus  faible ;  eile 
dsorait,  pour  les  crampons  fraichement 
^nfonc^s,  do  3  a  3*7  tonnes,  et  apres 
<<nyiron  quatre  ansrle  service,  de  1*7  i 
S-2  tonnes  seulement,  soit  en  moins, 
environ  40  Vo. 

D'apres  les  experiences  de  Cox  *)  et 
nioward*),  la  i^sistance  de  crampons 
.diyant  une  section  de  14*3  mm  de  cote 
^t  une  longueur  d'environ  iO  cm., 
la  resistance  k  Tarrachement  varie 
^ntre  i  '9  et  2-5  tonnes  pour  le  chene. 

Les  experiences  de  Susemihl  de- 
.Muontrent  aussi  rinfluence  de  la  sec- 
tion transversale  des  crampons,  du 
Jbrage  pi-ealable  do  trous  et  de  I'injec- 
^ion  des  traverses  sur  la  force  de 
:a*esistance  des  crampons. 

Les  experiences  de  Weber  ont  de- 
-xnontre,  en  outre,  que  la  resistance 
-rfi  Tarrachement  des  crampons  decroit 
^sensiblement  loi*sque  la  force  agit  k 
Ha  fois  pour  tirer  et  pour  pousser  late- 
^valeroent.  Dans  ce  cas,  leffort  neces- 
^iaire  pour  produire  Tari^achement 
^'est,  par  cw*,  que  de : 

0*125  F  kg.  pour  le  pin  sylvestre ; 
0*31  F  kg.  pour  le  chdne. 


Und  der  Widerstand  gegen  Seiten- 
krafte : 

Fixr  Nadelholz  1-0  bis  1*6  Tonnen; 

Fiir  Eichenholz  1-8  bis  2*2  Tonnen. 

Nach  Susemihl's  *)  Versuchen 
ei^ibt  sich  die  Haltkraft  der  Nagel  in 
Eichenholz  geringer  und  betragt  bei 
frlsch  eingetriebenen  Nageln  3  bis  3-7 
Tonnen,  nach  etwa  4  jahrigem  Gleis- 
bestande  aber  nur  mehr  etwa  1  -7  bis 
2'2  Tonnen,  also  um  circa  40  Vo 
weniger. 

Nach  Cox's*)  und  Howard's*) 
Versuchen  schwankt  der  Widerstand 
von  Nageln  mit  14*3  mm  Seitonlange 
und  etwa  10  cm  Haftlange  im  Eichen- 
holze  zwischen  1-9  Tonnen  und  2*5 
Tonnen. 

Susemihl's  Vei^uche  zeigcn  auch 
den  Einfluss  der  Querschnittform  der 
Nagel  und  des  Vorbohrens,  und  des 
Impragnirens  der  Schwellen  auf  die 
Haltkraft  der  Nagel. 

Weber  s  Versuche  ergaben  ferner, 
dass  der  Worth  fiir  die  Haltkraft  der 
Nagel  wesentlich  sinkt,  wenn  die 
Kraft  zugleich  ziehend  und  drangend 
wirkt ;  die  Kraft,  welche  sodann  zum 
Ausreissen  der  Nagel  erforderlich 
ist,  per  cm^  nur 

0125  F  kfj  in  Kiefemholz  und 
0-31    F  hg  in  Eichenholz 
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"no 


•  .  ..  >v        :.:::: .\'  '     lo  la  valour 

v'.- •■.::::r.eiit. 

>.      . .   :. ,    .--i  :V*>altat<  tlo  cos  exiKJ- 

•     .r^  .  .  .v^ii-.'^:  "ios  ollorls  indiques 

,    .     -.T.*::.^:::.  il  o>l  oviiloJit  (jifavoc 

.  .    !    :i\»;::»ii  iM'tliiiaiiv  a  crani- 

V  ■>.  :".  ::\  «i  .[I'.o  la  i*aiih»ur  (l(»s  rails, 

.  •  \'  .v' :v|*utit  la  pivssion  sur  plu- 

x.ov.:s  ^.iMuipons.  qui  puiss(M.MniJOclior 

:.  .-.:   aM\K  lu*uuMil.  U'aiuvs  los  oxpo- 

v.viuv'^  'K*  \\"ol»oi\  la  rorco(l(»  rosis- 

:,iuio  .iuu  a^M'Uibla^t^  (»sl  a  pou  pi-os 

.UnihUs*   par   lo  soulioii  qu'il   trouvo 

.iau^  la   [uvNiMU'O  (Tassi'mhlaKOs  aux 

ii\i\oiM»N  \oisiuos.  niais  il  |)cut  aussi 

jiri\oi\  ou  rai>ou  <lo  la  !oi-si(»]i  olas- 

iiquo  tlu  rail,  qui*  los  assciubhuros  ih 

plu^u'urN  travorsi»sro<U*iit  succossivo- 

MU'Ul. 

l.i»s  i'\|»i'M-iiMh*4»s  riuniuos  au  sujotdo 

la  iv^iNlauio  a  rarra<:lioni(Mil  <los  lii-e- 

i»ntU,  »»ul  tlouut*  th's  ivsultafs  pr<'sen- 

\\\\[  I'uliiMMiv  tlos«linV'i*('ii(;('si»xlraoi-- 

liiLmx*-  dill's  a  00  qnt»  la  lorine  du  pas 

.1  la    U'liuUiMir  do   la   lijio   cxeiroul 

i!v»    ..laudo    inlhuMico.    l)*apn'»s    los 

•\i-^'iuMuis  di'  Susrniilil,   la   loi-ce 

o   i\'>i*.tahro   <lt*s   lirr-louils  dans  lo 

/\-.u»   r^'l   tlo   il    a   (*)•.*)   loiin<»s;   Ics 

Ax"'  A  luos  plu>  rot'cnlosdellowai'rl 

,\  V  .'\  oui  donno.  |»oui'  l(»s  h-avoi-ses 

,.:  /oao.  V*.>a  i  lonnos. 

\i  -On     do     oos    dornioivs    o\]kv 

xvi^vO^.  uuoxisdo  l()////^/.dVi»aiss(Mir 

^,  V'*-»-  ^*"  \«iisonjia{.^rsur  !()()//////., 

^v..  A^'^tor  c'^  onviroii  '^.7  lonn<»s: 


belrii^^t,  das  ist  etwa  50  Vo  der  Iriih^i^m: 
aiiyro-rebeneji  Wcilhe. 

Stellt  man  diese  Versuchsergebni»!^e 
don    (Viiher  an;ro|j:e])ciien  KraftwX  :^'- 
kuii<jrcii  ge|i:cniiber,  so  ist  klar,  da^.  "^ss 
bei  der  ^^ewdliuliclion  Nagclbefes^^r^i- 
f^'uiig  nur  die  Steifigkeit  der  Schiei :»_  «^, 
volche  don  Druck  auf  luehere  Naj 
vertboilt,  ein  Herausziehen  der  Na| 
verhindeni  kann.  —  Nach  We  be 
Versuoben    winl  die    Wideretan^czz^a 
tabijjrkeit    der    ein/elnen    Na^relua^    ^ 
durcli  die  Untei'stUizung  der  Na^^^^ 
lun<^  auf  den  benacbl)arten  $ch\vel~^&^  ei 
un^-ofabr  verdopi)olt,  os kann  alter  Kzz^BDil 
Rlicksiclit  auf  die  TorsionselasticS.    mat 
der  Scbiene  aucb  ein  Nacliein^^^  o- 
derldsen  der  .Na^^elungen  auf  c_M  ^d 
vei*scbiedenen  Scliw  ellen  stattfind  ^^-d. 

Die  iibordie  Haltkraft  der  Schrsfc    n- 
boiinii-rel  (Tyivfoiids)  iMjkannt  gevc^  J"* 
donoJi  Vorsucbe  ^^olwn  uiijreniein  tif    ^•' 
IV'n'ivudo  Hosultate,  da  es  bielx^i  i^'h        ^' 
\v(»soiitlicli  auf  die  Form  der  Gewind^^^^ 
und    Scliaftliin^ron    ankommt.    Xach^^ 
SusemibTs  Vei*suclion  ist  die  Halt- 
kraCt  der  SdianlK»nna'rel  in  Eicben- 
scbwollon  A' I   l)is  (rl{  Tonnen;  die 
nuorou    Vei-sucbo    Howard's    und 
(lox's  eivi^bou  in   KicbcuiscliAvellen 
2'*.)  bis  4  T<)niu>n. 

Kino  1<)  yy////  stiuke  und  100  >///// 
•rr<drond(?  Scbraubo  kann  nach  den 
KiV%d)nissou  dieser  letzloivn  Versuche 
oiwa  '^'T  Tonnen  \videi*su^ben ;  hier 
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la  resistance  de  la  matiere  de 
treenjeu.  La  section  trans- 
n^^tant  que  rle  2  cm^,  et  la 
traction  do  2*7  tonnes,  cela 
t  une  fatigue  par  r;>^*,  de 
^;  ce  cliiift'e  est  tellomont 
e  la  foi*ce  de  i-esistance  k 
ment  devrait  k  i^eine  dtre 

econnu  depuis  longtemps,  et 
•iences  de  Weber  et  de  beau- 
utres  Tent  confirme,  que  les 
d'appui,  par  le  fait  qu'elles 
solidaires  les  tire-fond  a  Tin- 
3t  k  Texterieur  du  rail  et 
;ent  les  efforts  horizontaux 
.  les  tire-fond,  augmentent 
ablement  la  force  de  i^esis- 
s  attaches  des  rails.  D'apr6s 
^iences  de  Wel)or,  Toniploi  de 
d'appui  sur  dos  tn\vei*sosen 
restre  double  la  resistance 
'ecrasemont  des  libros  par  le 
iard  "0  etablit  quo  lelai^is- 
inoyen  de  la  jauge  dans  les 
>nt  les  tire-fond  sont  senses, 
!-35  wnK  loi^iu'il  nV  a  pas  de 
.etqu'il  n'attointque  I'iHmw, 
voics  avec  i)laquos,  do  soi^ 
iploi  de  celles-ci  auj^niente  la 
pesistanco  do  lavoied  environ 


kommt  nun  aber  bereits  die  Festig- 
keit  des  Schrauben- Mater iales  in 
Frage.  Der  Quei'scbnitt  betragt  nur 
2  6v«*.  Bei  der  Zugkraft  von  27  Ton- 
nen  wiirde  derselbe  niit  1300  hg  per 
cnt^  beansprucht,  was  als  sehr  lioch 
erscheint,  so  dass  die  Haltkraft  kaum 
mehr  auszuniitzen  ist. 

Dass  die  Unterlagsplatten  da- 
durch,  dass  sie  die  Aussen-  und 
Innennagel  niit  einander  verbinden 
und  die  Horizontalkra fte  auf  alle 
Nagel  vertheilen,  die  Haltkraft  der 
Schienen-Befestigungsmittel  wesent- 
lich  vermehren,  ist  langst  erkant  und 
durch  die  Vei-suche  Weber's  und 
vieler  Anderer  bestiitigt  wonlen. 
Nach  Weber's  Yei*suchen  wird 
durch  die  Anwendung  von  Uuterhigs- 
platten  auf  Kiefern-Schwellen  die 
Widerstiindsfahigkeit  gegen  Scbic- 
nenverdriickung  um  das  Doppelte 
erhoht.  Coiiard  '^)  stellte  die  mittle- 
ren  Spurerweiterungen  der  Gleise 
bei  fcstgezogenen  Tirefonds  ohne 
Flatten  niit  2*35  nim,  und  mit  Flatten 
niit  1*48  ntw.  fest,  wonach  duixih  den 
Gebrauch  der  Flatten  die  Wider- 
standskraft  des  Gleises  um  circa 
37 "  ;,gewachscn  ist. 


;acite  des  placpies  d'a[)pui  en 

concerne    la  resistance  des 

;  des  rails  ^jeut  etrc  augmentee 

3n  les  assemblant  diitjctement 


Die  Wirksanikeit  der  Unterlags- 
platten  hinsichtlich  der  Befestigungs- 
mittel  kann  noch  gesteigert  werden, 
wenn  die  Schienen  umittelbar  mit  der 
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avoc  les  rails  eten  fixaiit  alors  Tas- 
seniblage  sur  la  traverse  sans  toucher 
a  iionrean  an  rail,  conforiueinent  au 
priiicipe  admis  dansla  suiDerstructiire 
a  conssincts  et  recerament  introduit 
a  titre  d'essai  dans  des poses  avec  rails 
a  larjjre  base. 

E.  —  Fatigae  de  I'^olissage. 

Los  eclisses  ont  pour  but  d*empe- 
clier  le  deplacement  et  la  torsion  des 
abouts  des  rails,  Tun  par  rapport 
h  lautre,  afin  qu'il  n'y  ait  au  joint, 
dans  la  surface  do  roulement,  ni  sail- 
lies,  ni  jarrets,  et  que  la  voie  soit  — 
autant  que  possible  —  parfaitement 
continue. 

Ce  but  pourrait  sans  doute  etre 
atteint  a  pou  pres  completement,  si 
Ton  pouvait  assembler  invariable- 
nioutles  eclisses  avec  le  rail.  Mais  la 
dilatxition  longitudinale  des  rails  sous 
rinllucnce  do  la  chaleur  ne  permet 
pas  un  pareil  assembla^^e  rigide,  et 
tout  ce  qu'on  pent  realiser,  c  est  faire 
en  sorte  que  les  surfaces  suivant  les- 
quelles  se  fait  la  transmission  des 
eflbrts  d'un  rail  au  suivant  soient 
bien  paralleles  a  Taxe  de  la  file.  [Voir 
Ziiiiinermann  *J. 

Les  eclisses  ne  peuvent  ti*ansmettre 
que  des  efforts  verticaux  et  non  des 
nioiiM'Uts  de  flexion. 

Pour  i)ouvoir  i^mplir  e{ralement 
c^'lte  derniere  fonctiou,  ellesdevraient 
l^o'ivoir  transmetti*o  les  tensions  hori- 


Unterslagsplatte  verbunden  und  die 
Befestignng  der  Platte  auf  der 
Schwelle  getrennt  von  der  eigentli- 
chen  Schiene  erfolgt,  wie  dies  prind- 
piell ,  beim  Stuhlschienen-OberiMiu 
geschieht,  und  bet  breitbasigen  Schie- 
nen  neuestens  versuchsweiseerfolgie. 

B.  —  InaABpruohnahme  der  StosivtzbiBAug. 

Die  Laschen  haben  den  Zweck,  so-. 
wohl  die  Verchiebung  als  auch  di» 
Verdrehung  der  Schienenenden  ge^c 
geneinander  zu  verhuten,  daniit  aic: 
Stosse  in  der  LauDlache  weder  ei:  J 
Absatz,  noch  ein  Knick  entsteht,  sonu 
dern  —  womoglich  —  oine  vol'-l 
kommen  stetige  Babn  erhalten  bleibc: 

Dieses  Ziel  wiirdc  sich  ohne  Zw€^ 
fel  mit  grosser  Annaherung  err£» 
clien  lassen,  wenn  man  die  Lascb^^j 
fest  mit  den  Scbienen  verbind»J 
konnte.  —  Aber  die  unter  dcm  Ei-S 
flusse  der  Warme  stattfindenden  lJm= 
geveriinderungen  der  Schiene  gesi^K 
ten  eine  solche  feste  Verbindungnic^- 
und  es  eriibrigte  nur,  die  Flachen,  Ji 
denen  die  Krafte  von  einer  Schiene 
auf  die  angi*enzenden  iibertrag^B 
werden,  mit  der  Achse  parallel  anzQ- 
briny-en.  [Siehe  Zimmermann  ^Y] 

Die  Laschen  konnen  nur  verticale 
Krafte,  niclit  aber  Biegungsmoniente 
iibertragen. 

Um  letztei'e  Aufgahe  zn  erRiIlen, 
miissten  sie  Horizontalspanntiiigen 
des   einen  Schienennendes  auf  das 


zcfntkies  de  Tun  about  k  rautre.  EUes 
na  diaposeiit  pour  celte  transmission 
que  du  frotteiuent  qni  se  prodiiit  entre 
le  rail  ei  elles.  Lofsque  les  dclisses 
soul  fiitos  k  chaqua  about  par  deux 

r3ulons  taraiid*}s,  les  (►ortees  en  con- 
tact doivt^ut  eh-o  iiarfailoinenl  ajiistoes 
poup  que  le  serrago  des  qiiatre  bou- 
Ions  puissent  prod ui re  tout  sob  effet 
lu  point  de  vne  du  contact  intime  k 
''obtenir  enlre  les  eclisses  et  les  rails. 

I  En  sn|)i>osant  ce  cas  favorable,  la 
pression  do  la  paire  d*telisses  com- 
porte  8»00O  k{f  \^nr  les  deux  boulons, 
lorsque  ceuit-ci  (avec  ime  section 
transversale  de  4  cm^  par  boulon) 

traillent  a  1,000 /s/7  par  cm^  et  la 
islance  due  an  frottement  enlre  le 
I  el  rdclisse  est  (pour  un  coeflficient 
de  frottoment  4gal  h^U): 


2   >^    8,000 


3,^m  kff. 


Or,  la  tension  liorizontale  sur  le 

j)  qui  doit  *tre  transuiise  par  les 
[;lisse5  repr^sente,  pour  une  sollici- 
Ulion  mod^rrie,  environ  15,000  Av/. 

line  Pelisse  neuve,  bien  serrante, 
00  r6fluira  done  qu  en  parlie  Tincon- 
vteient  de  rinterrnption,  et  n'^tablira 
que  dant*  une  cortaine  niesnre  la 
O0litii]nit<5  de  la  voia. 

Mais  dks  que  len  port^es  en  contact 
(ies  rails  on  des  dcliases  pr^sentent 


folgende  tibertragen  konnen.  HreMr 
steht  ihnen  jedoch  iiur  die  Keibuny: 
zwischen  Schiene  und  Lasche  zuv 
Veriugung. 

Wonn  die  Laschen  an  jedera  Schie- 
nenende  niit  je  zwei  Schmiibi^nbolzen 
l>erei^ti^4  sind.  so  miissen  die  Anlage- 
flachen  zwischen  Laschen  und  Schie- 
nen  sehr  grut  jiassen.  wenn  alle  vier 
B<3lzen  auch  den  gajizen  Betray  ihi*er 
Anspannung  auf  das  Anpressen  der 
Laschen  an  die  Scliienen  wirksam 
abgeben  sollen, 

Diesen  giinstigsten  Fall  vorausge- 
setzt,  botragt  der  Laschendrnck  be!- 
der  I^sehen,  wenn  die  Bolzen  (4  cm* 
Ouerschnitt  per  Bolzen)  bis  auf 
KXM)  hf7  per  cm*  angespannt  sind,  fur 
beide  Bolzen  8000  kfj  iind  der  Rei- 
bungswiderstand  z^i«.chen  Schiene 
und  l^?^he  (bei  */,  Reibunq:i*-Coeffi- 
cient) 


6.000 


^  :^,200  hf/. 


Die  Horizontalspanjnmg  in  der 
Schiene,  welche  iibertragen  werden 
soil,  l>etragt  aber  bei  nirissigei*  Bean- 
spnichung  boilaofig  io.OOO  hrf, 

EIne  neue,  fest  anschliessende 
Lasche  wiitl  also  die  schadliche  Un- 
terbrechimg  thoihveise  midern,  und 
eine  Jannahernd  stetige  Bnlin  herstel- 
len.j 

Bei  Vorhandensein  eiiier  Abnut- 
zung  der  Anlageflaehen  dor  Schienen 


d*_*  rnsui'o,  les  niomeiih  iIc  flexion  aux 
alKjuls  ih^  rails  flesceinlroiil  a  jioii 
pro^  a  zoro,  et  la  contimiation  de  la 
ligiie  elastiqoG  d'uii  mil  a  Taulrt^  de- 
vienl  iia[iusHibl(*. 

La  valeur  irui!  oclissage  dopoml 
drmc  do  la  iriesuru  dans  la  que  He  il  est 
a  iiienie  de  red u ire  l<3s  coiistM|uonces 
nuisibles  cles  solutions  fie  continiutt^ 
enlrc  les  rails  d'viiie  file,  ainsi  que 
d'etablir  et  de  maiutenir  luu*  voie  a 

All  passage  des  paiiics  saillautes 
do  la  surface  de  roiilenient,  les  chocs 
doivent  etre  naturellenieid  dautant 
plus  iiiienses  iiue  les  sailliessoai  plus 
linutes  el  (pie  la  vitesse  des  veliicule^s 
esl  [ilus  f^rande. 

En  plus  de  la  naodilicatioii  en 
hauteur,  la  voie  eprouve  aussi  iin 
changemeut  suhil  d  ali^^^uenient,  lequel 
occasion ue  uii  choc,  meuie  si  In  hau- 
teur de  la  siiillie  so  I'eduil  a  zoro. 

Cotiard  *'),  dans  ses  exj^eriences  sur 
le  deplacenieni  lateral  du  rail,  con- 
state celle  deforuuitioii  jjar  les  tails 
suivants : 

Qua  ad  k'  rail  d  aiuoio  se  d<*  verse 
vers  rexterieur  en  tournanl  aiitour 
du  herd  du  paliii,  sa  surface  de  rou- 
l(MiH*ut  esl  |dus  elevee  que  celle  du 
I'ail  d'aval  et  la  I'oue,  a  sou  passajj^e  au 
j^inl,  toHi]>e  du  premier  sur  lo  second 


Oder  Laschen  ^verden  die  Uie^unjjfS- 
moiuente  an  den  Scliieneneoden  na- 
he/ai  aul"  Null  herabsinken  uiul  die 
FortnihruuL''  der  elastischeii  Linie 
von  eiuer  Scliiene  auf  die  niidoi'e  ist 
hiedurch  unmopfHclu 

Dim-  ^\'ertJi  eimn-  Lascheiiverbin- 
dun*::  Avird  alscj  durch  das  Mass  be- 
flin^rt,  in  welcheni  sie  die  schadliche 
Foljjre  der  Unterbiiechun^jr  des  Sehie* 
uenstran^es  zu  veruiiudern  und  eiiio 
weui.u'stous  aunahoriid  steti^^c  Hahn 
horzuslelleu  und  zu  orhalteo  iui 
Stande  ist. 

Die  r>erahnin;^^  der  in  Aer  Lauf-  -?^"ifJ 
flache  ifeldldeten  Stufe  ist  iiatiirlidi  .«'^*hj 
mit  einem  umsn  ludtiger»*n  Stosse^E:*^ 
verbuuden,  je  •.Tosser  jene  Stiite  i*it^.^^  .s-t  J 
und  je  ^^eschwinder  <las  Fahrzeu^BC^K^jf  j 
roUt. 

Ausser  lier  Hohenanrlprungerieidert^^  Het 
die  Bahu  audi  eine  iildtzUche  RicLi^j^^  Ai-^ 
imgsiinrleniug,  die  selbst  dann  einorm^^ 
Stoss  zur  Folge  hat,  wenn  rlie  Hoh^  i 
der  Stute  Null  ist. 

Coiiard  *J)   coustalirl    in    seiiieim^ 
Yersuehen  liber  die  seitlichc  Bowe^J^^^'^*'" 
^^un^^  iler  Schieue  diese  DelbrniatioK.*:^-*^ 
durch  die  (bl^erulcu  Thatsachon  ;  I 

Wrnn   dio   iu    iter  Fahilrieliking^^**'^^ 
nacli  aulVJirls  lieirendo  Schione  dcE^:^^  *^ 
durch  Dreiiun^p  utu    den    Fiissran*^*^*  ^^''^1 
hiuausdrelit,    liogt   ihro    Fahrflacli^^-^<^] 
holier  als  jejie  der  nach  abwart^  lit^  «"'<'' 
goiiden  SchienG»   und  daft  Rad  fSl  M   llf 


ce  par  suite*  dt^  rim  perfect  km  ile 


slissage. 


Par  consequent,  les  aboutii  ties 
iU  qui  recoi vent  la  charge  im  sont 
touchoos  par  les  roiie-<  diUis  Im 
ifldbsur  lcsi[tielles  1(H  traias  ne  cir- 
pttlent  rjtie  rlaits  nn  .sens. 

Lf!  ddverseiaenl  est  plus  faible  si  le 

ballasi  mi  «lo  Jiojuii?  riualite,  et  il  ost 

ilU6  faibio  aussi  avec  le>  rails  longs 

favec  les  i-ails  courts. 

L©  joint  de  clilatation  du   rail  do 

i  if}*  varie  entit*  10  et  ';^>  mm:  une 

tie  do  2  /i^  d«^  ilianieire  ne  peul  done 

iinbnrtjue  de  5  mm,  Co  joint  ne  j^eut 

C(ins6<iiient  donner  lieu  a  auruno 

fii^bension  si  I 'on  tient  coniplode  ce 

0  pour  la  liauloiir  des  rail?^  on  est 
»^meid)liged  adinetlr(Mlt*s  tidrU'cmees 

oignant  1  mm. 

choc  qne  la  iH>ue  produil  en 
liibani  dii  rail  d'aniont  sur  le  rail 
ivnl  |>r<»duil  jKeu  a  pen  le  debour- 
ge  fie  la  traverse  la  plus  rapt»roc'h^G 

1  joint,  el    par  coiisV*(|nt*iit  i-^dle-ci 
ipo  iin  bouri'age  Ims  (Y't'iiuent. 

Lessaillies  qui  se  produiseni  uievi- 
iblenieni  onlr-e  deux  rails  an  passage 
w^  joints,  pmduisent  des  effets  ti'es 
lii^ihle!^. 

D'utie  i>art,  le?^  vc'diicules  prennent 
I  mtiuvement  cahotenx  fpii  sie  tra* 
111  par  un  plus  gi»and  effer  flynii- 
liqne  sur  les  parties  avoisinantes  dn 


beini  Passireii  des  Stosses  amfTif^ 
letzteii:\  und  zvvar  in  Frd^re  dor  Un- 
voUkoninienbeit  der  Lasche. 

liie  Kndeu  der  ilio  La?it  aufnehineu' 
den  Schienen  wenlen  bei  uur  nacfi 
einer  Ricblujig  belahrenen  Ti  lei  sen 
voni  liade  nicht  beriibrt. 

Boi  gnter  Bottung  isl  diese  DrehuuiLr 
geriuL^^or.  Bei  rler  kiii^zei-en  Sdiiem^ 
ist  diese  Dj'ehiing  grosHu-  als  bei  der 
langei'on  Sehiono. 

Die  Dilatation  i\xv\2m  tangeSchie- 
nen  ist  zwischen  10  hU  20  mm\  sie 
gestatlet  dem  Uaele  von  2  m  Dnrch- 
messor  nur  un»  0*05  mm  zn  fallen,  sie 
i^t  also  ungefahrlicb,  wenn  bedaeht 
wiiti,  dassi  fiir  die  Sehienenhoben 
s(»lbst  Toleran;^en  bis  /m  I  mtt>  ge^tat- 
tet  wei'deii  niiissen, 

Der  boiui  Herabfallen  desHades  auf 
die  iKirhst  lie«i:eiide  Schiene  aullre- 
tende  Stoss  lockert  nach  und  nneh  die 
Rellungder  nach  deni  Scliieuenstnsse 
liegenden  Schwelle  —  webdie  snhin 
die  hiiufigste  Stoprungsarbeii  erior- 
dert. 

Die  bei  dein  Befabi-eti  i\^v  Stosi^ver- 
binduuLren  auftretende  nnrl  uiclit  zu 
verineidende  Stufe  beidor  Schienen 
hat  sebr  naebtheilige  Wirkuii^^en. 

Eiuerseits  erbaltcn  die  Falirzeuge 
eiue  hiipfende  Bewe!/im^%  wolcbe  sfch 
in  eine  grossere  dynamiHchf^  VClv- 
knnc?  aufdie  dem  Sro^^.*  benarhbart-Mi 


joint  et  les  foligue,  de  sorte  que  ce3 
parties,  qui  ^oni  les  plus  faiblas,  aont 
sollicitees  plus  qua  les  y»arties  plus 
rapproch^es  du  milieu  du  rail, 

D'autre  part,  ces  deviatioJis  hoii- 
zoutalas  et  verticales  rtes  vehicules, 
qui  sunt  aussi  iiTogulit^res  que  vio- 
leates,  jivofluisent  sur  les  bandages  et 
sur  les  rails,  des  eflfets  nuisibles  qui  se 
tradui.sent  d'une  fa^oii  evideute  par 
une  deterioration  plus  forte. 


Chez  les  rails,  ils  produisent  des 
defer maiious  qui  n6cessileiit  leur 
remplacement  bien  avant  que  celui-ci 
soit  impost  par  uu  afTi^tblissement  du 
k  Tusure  uniforme  <lu  champiguon. 


Les  observations  faites  par  le  Che- 
niin  rie  ferdu  Nord  Empereur  Ferdi- 
nand unL  {x^rmis  de  conslaler  que  la 
destruction  de  la  \  oie  a  joints  appuyea 
est  plus  rapide  que  celle  de  la  voie  k 
joints  en  porte-Adaux. 

La  slatistique  des  bris  des  rails 
fournit  egalemeut  une  preuve  6vi- 
dente  <le  I'eftet  nnisiblc  des  chocs  des 
roues  au  passage  des  joints  des  rails. 

II  nksulte  de  la  statisiiquo  du  Che- 
tuin  de  ferdu  Nord  Empereur  Fordi- 
najid  (annexe?)  que  les  bris  des  rails 
ne  soiit  occasionntits,  penJant  les  pre- 


Gleisetheil  must'Ut  und  diescn  letzte- 
ren  — ohneliin  swachsten  Puiikt  des 
Gleises  starker  beansprucht»  als  die 
der  Mitte  der  Schiene  naherliegenden 
Gleisetheile. 

Andererseits  wei'den  durch  dies© 
ebenso  unre|jftdmas.sige  als  heftige 
Ablenkung  der  Fahrzenge  in  horizon- 
taler  und  %'f*rticaler  Richtung  verdei*- 
blidie  Wirkungeu  auTdie  Bandageo 
der  Fahrzeiipe  umi  aufdio  8<^hienen 
erzeugt,  welche  sich  in  starkerem 
Verschleiss  an  Material  auiTallig 
iiusseni. 

An  den  Schienen  tewirken  sie  De-  - 
fonuationon,   welche    uns   rwingen,  ^ 
rlieselben  auszucliwechseln,  lange  he- — 
vor   dies   durch    Riicksiidit  auf  dii 
mCol^fe  gleichniassiger  Abniitzung  de 
Schienenkopfes  verniinderte  Tragfa —  m 
higkeit  derjselben  goboten  wiixl, 

Durch  die  auf  der  Kaiser  Ferdi-  i  ^tli- 
nanfls-Nordbahn  gemachten  Beobaeb-.*iC'Sb% 
tungon  wurde  constatiil*  dass  di^i^  Wm^ 
Zerstorung  des  Gleises  heiui  festecKJ^s^^ 
Stotise  i-ascher  einhntt.  als  beiiw:^  i"'® 
sclnvebenden  Stosse, 

Einon  dimUiidi  spn3chenden  Bele^^^>  ^^ 
fur  die  veMerbHchen  Wirkungeu  de  ^^^^^ 
Stosse  der  Fahr7x»uge  am  Schienonstoa^s^^^^os^ 
gibt  auch  die  Statistik  der  SchiencDC^^^^n- 
bruchB. 

Die  Statistik  der  Kaiser  Ford inandar  M^^ 
Nordbalin  (Beilage  7)  lasst  erkenne^^^^* 
dass  die  Zahl  dei'Schienenbruche  ni:-*'^  ^^ 
in   der  ersten   Beimt^ungHzeit   oin^--^^ 
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anittes  aprte  la  pos^,  princi- 
3nl  que  par  des  flcfauts  dans  le 
leine    ou    par   des    conditions 

de  l*as3iette,  mais  que  \es  bris 
inls  deviennenl  plus  fr^ients 
*  rusuro  des  blisses  e^t  arriv^ 
nt  que  roclissage  a  du  jen.  En 
C#  de  tous  cm  faiU,  on  a  bien 

fl<%  dire  cfiie  le  joint  est  le 

le  plus  faiblede  la  vote. 


e  constatatioD  de  la  pratique  est 
nee  aussi  par  les  r^centes 
fi|lies  thik»riqnes  i^elativen^nt  & 
■toce  de  1  ecUssago. 

k 

HR  par 


que  le  rail,  IV^clisse  est 
paries  pressions  verticales 
efforts  borizontaux  exerces  par 
Hicules,  a  la  flexion  verticale  et 
mtaleel^  la  torsion. 

disque*  avec  lejoinl  appuyti,  le 
Hi  flechifs^sant  est  maximum 
la  roue  se  trouve  c"!  une  distance 
6  /,  a  0-38  /,  (/t  etant  la  long^ueur 
l>ort6<3  du  joini),  on  constate 
jc  le  joint  en  potie-a-faux,  le 
rand  moment  tldchissanta  lieu 
le  la  roue  so  Imuve  au  dmit  du 
dime  au  milieu  de  la  port-^e. 
fait  que  lo  joint  en  porte-A-faux 
iptttod  pre^ue  partoui  le  joint 
permet  de  limiter  au 


ffleisGs  wesentlich  rtuTch  locale  Feh- 
ler  der  Scbienen  uiid  ortUche  Lage- 
I'u ugs verbid  I nisise  vcranlasst  ist,  dass 
aber,  sobald  die  Abniiteung  dei*  Las- 
chen  soweit  vorgescbiitten  ist,  dass 
die  SchienenTerbindung  scblotterig 
wird,  di(j  Briiche  am  Schienenstoss 
imnier  baufiger  werden,  Es  ist  nach 
alledem  wohl  gerechtferti^^.,  don 
Scbienenstoss  als  den  scbwacb- 
sten  Pnnkt  dos  Gleises  z\i  be- 
zeicbnen. 

Diese  zunacbts  aiis  der  Praxis  abge- 
leitete  Erkenntniss  wird  bestati^ 
durch  die  Ergelmis^  der  neueren 
theoretiscben  Untei*!^ucliuiigon  iil^er 
die  Festigteit  der  Lascbenverbin- 
doni?. 

Wie  die  Sehiene,  wird  aucb  die 
Lasche  durcb  die  Vei-ticaldrucke  und 
llori/^ontalkrafte,  welcbe  von  den 
Fahrzeugen  ausj^eben,  auf  Biegung 
in  vcrticaler  und  borizoutaler  Ricb- 
lun^''  und  auf  Torsion  beansprucbt. 

Wahitnid  betni  festen  Sioss  dass 
Biegunj^'sinoment  am  ^russten  ist, 
wenii  das  Rad  in  einer  Entfernnng 
von  0%ie  Z,  bis  0\^  /,  (f,  =  liinge  des 
Stossfeldos)  steht,  wird  l>eim  scbwe- 
beuden  Stosso  oin  unniittelbar  auf 
demsel!>en,  also  In  der  Mitb?  des 
Stot^sfeldes  stehendes  Kad  das  jj^rosste 
Biegungsraomeut  hervorrufen. 

Die  Thatsacbe,  da*;^  die  schwelvende 
StossverbiniUmg  fast  allgemein  die 
Teste  verdrangt  bat,  recblfertij^H  es. 
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|ire 111 ior    nos    cons i i lern tions     1 1  leo- 

Uno  tli<iorie  plus  piHieiiie  <le  la  solli- 
citalioii  lies  oclisses  so  trouvo  ilaas  1g 
fniifi*  flri.'i  rill*  fir  Zi  111  morniaim  *^). 

Cette  tliiV>rio  di*  Ziiinnertoauii 
st5  l>asG  SIM'  le  fail  ifiie  les  eclissos 
uoknssejit  pas  iniiowliatemeiit  aiix 
ilexions  des  iiviLs  par  siiilo  du  jeu  qui 
existe  entre  oUes  ot  h'  rail ;  los  pros- 
sious  suljies  imr  les  eclisses  peuvent 
clone  6trc  oonsidoi'ees  comine  des 
prossioiis  disliMctt'^  Rj,  Rj,  R^,  R<. 
i|ui  oat  leur  point  fl'application  pi^s 
desexU'oiniU^s  des  rails  t)tdo$  ('iclisse*, 
cum  rue  jl  est  indicpio  dans  la  Njy^ure 
ci-apres  : 


wonn  wir  iins  aul"  die  Ihooretfsche 
Untorsuclmng'  der  erstx^ren  beschiiiD- 
ken. 

Eine  j^onauei^e  Theoric  dor  Inan- 
sprnclioahnie  d<_M'  Lasclion  finrlel  sieb 
in  Zinimerniann's  '^)  wiedorhnlt 
citirtem  Bncho. 

Ztminermann'  s  Lascheiitheo^ 
rie  basirt  auf  dei-  Erkenntiiiss.  dasjs 
zwisclienScliii3nen  und  LaschenSpie}- 
raunie  vorhanden  sind.  welche  zuv 
FolgG  liabon,  doss  die  Laschen  den 
Bie^nini^-en  der  Scliiene  nich  unmittel- 
bai*  fol^^eii  und  doshalli  die  Laschen- 
drticke  \vi<^  Einzclrdvi*art^  U,,  R„  Rj, 
R^,  ])o!iandcdt  werden  kminen,  die 
nalio  liin  den  Enden  dor  Scliienen  unci 
Laschen  angi-eifen —  wie  dies  in  der 
nartistehenileu  Fi',nir  dar-geslelll  ist. 


Cefte  nianicreile  presentee  la  solli- 
citation  des  eclisses  corresijond  en 
lirincipG  aux  idees  emises  i^ar 
Concho  *)  el  Winkler  '■»),  et  el!e 
est  coiilii'meo  pai*  les  observations 
faitos  dans  la  pratiipie,  lesipielles  fle- 


Diest*  Vnrslellnujjr  der  Laschen- 
Inanspruduialnne  entspricht  i^ruBd- 
sat;?Ucb  anch  den  biei'iiber  von  Cou- 
c  b  e  * }  n  1 1 1 1  A\^  i  a  k  1  e  I '  '  ^ )  gegelH*uoia 
Darlrjinniren  nnd  winl  bestiitigl  clurcli 
die    Reobaclitiui^ren    in   der   Praxis, 
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moiitrent  que  les  Pelisses  et  les  rails 
s'usent  le  plus  aux  endroits  ou, 
d'aprfe  la  thdorie,  les  pressions  sont 
transmises. 

Zimmermauu  determine  ensuite 
les  efiFets  d  une  charge  placee  au  droit 
du  joint,  en  considerant  une  partie  de 
voiecomprenant  quatre  appuis  suppo- 
ses compressibles ;  quant  aux  blisses, 
il  les  considSre  soUicitees  par  les 
pressions  Isoldes  Rj,  R„  R«,  R*,  qui 
onttoutes  mdme  valeur  numerique  R 
pour  le  cas  ou  la  charge  est  placee  au 
droit  du  joint. 

II  trouve  j>our  R  : 


welche  zeigen,  dass  sich  die  Laschen 
und  Schienen  hauptsachlich  an  jenen 
Stellen  am  meisten  abniitzen,  an  wel- 
chon  von  der  Theorie  die  Druckiiber- 
tragung  vorausgesotzt  wird. 

Zimmermann  ermittelt  sodann 
die  Wirkungen  einer  unmittelbar  am 
Stosse  auftretenden  Belastung,  wobei 
er  ein  Gleisstiick  mit  vier  verdriick- 
baren  Stiitzen  betrachtet  und  die 
Laschen  an  don  genannten  vier  Punk- 
ten  durch  die  aus  der  Schienenbe- 
lastung  resultirenden  Einzeldriicke 
Ri,  Rj,  R„  R4,  beansprucht  erachtet ; 
dabei  sind  fiir  den  Fall  wo  die  Belas- 
tung unmittelbar  am  Stosse  auftritt 
alle  gleich  grosse  n.  z.  gleich  R. 

Er  fmdet  fiir  R  : 


1    +  '2a ,^,  V    +   '2  -\-  -Son)  a,   —  (XQ-i 
4ao 


G  — 


2ao« 


1   +   V   +•  3a| 


'•(-t) 


et,  pour  moment  (iechissant  au  milieu 
de  r^clisse : 


und  das  Biegungs-Moment  in  der 
Laschenmitte  : 


G.  a 


M  -- 


[(I    4-   2aO  Y    f   (2  +  3a|)  a,    -  a,^]  ^ 

4 


B.  a 


1  +  r  +  3a, 


Dans  ces  expressions  : 

7o  ^  — ^  reprcisente     le    rapport 

entre  la  demi  -  longueur  de 
1  eclisse  et  la  longueur  d'une 
portde  interm^iaire, 


ao  12 p 

[  « 


Wenn  : 

a^  -=r  — 2  das  Verhaltniss  der  La- 
a 

schenlange  zur  Lange  eines 

Mittelfeldes, 
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ai  =  —  le  rapport  entre  la  rtemi- 

longueur  de  la  port6e  do  joint 
et  la  lougueur  d'une  portoe  in- 
ter mod  iaii-e, 

I,  le  moment  d'inertie  des  rails, 

t,  le  moment  d'inertie  des  Pelisses, 

£,  le  jeu  total  moyen  de  Teclisse, 

G,  la  chaise  de  roue, 

Y  et  B,  les  coefficients  deji  men- 
tionncis  dans  la  th(k)rie  des 
rails  de  Zimmermann,  qui 
tiennent  compto  de  la  com- 
pi*essibilit6  du  ballast  et  de 
renfoncement  des  traverses. 


Zimmermann  calcule  (igalement 
Tangle  form^  avec  rhorizontalo  par 
la  tangonte  au  joint,  ot  il  le  prend 
pour  mosure  de  la  grandeur  de  la 
lacuno  du  joint.  Si  Ton  voulait 
reduii-e  cot  angle  a  zero,  c  esl-a-dire 
realiser  au  joint  une  surface  de  rou- 
lement  absolument  continue,  il  fau- 
drait  donner  aux  oclisses  do  telles 
dimejisions,  que  leur  moment  d'inertie 
Rerait  sept  fois  plus  grand  que  celui 
du  rail.  7/  s^erisuft  qunn  n*obUent 
aver  awmn  fles  syste^nes  fVcrUssage 
on  usoife  hiip,  rnie  eidierement  cnn- 
thvu\ 


a  I   =r  —  das  A'erhaltniss  d^ 
a'' 

Lange  des  Stossfeldes 

Mittelfelde, 


I,TragheitsmomentderSchiene.  ^^^i 
/,TragheitsmomentderLaacheBc  ^oba, 

£,  den  mittleren  Gesammtspiel-X^3l- 
raum  der  Lasche, 

G,j|  denpiaddruck  uad 

Y  und  B  die,  bei  der  Schienen: 
theorie  Zimmermann's! 
reitsgenannten  CoefBcic 
mit  welchen  der  Znzamme 
driickbarkeit  der  Bettun^^csy 
und  der  SchwelleneinseiEz^a- 
kung  Rechnung  getragei^^Bm 
wird,  bedeuten. 


Zimmermann  berechnet  auch  d< 
Winkel,  welchen  die  Tangente 
Schienenstoss  mit  dem  Horizont  ei 
schliesst,  und  betrachtet  ihn  als 
Mass  flir  die  Grosse  derSteti 
keitsunterbrechung,   welche 
Bahn  am  Stosse  erleidet.  WoUte  mi 
diosen  Winkel  gleich  Null  mach( 
das  heisst  am  Stosse  vollstandig 
tige  Befahrung  erzielen,  so  mi 
die  Lasclien  so  dimensionirt  seined 
ihr  Tragheitsmoment  circa    siel 
mal  so  gross  ware,   als  jenes 
Schiene.    Hienach  wird  mit  k 
ner  der  gebrauchlichen  LascL 
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Zimmermann    deduit    aussi    la 

conclusion  que  plus  la  longueur  des 

blisses  est  grande,  plus  grands  aussi 

aont  lo  moment  fldchissant  et  les  ten 

sions  dans  la  section  transversale  du 

joij&t,  mais  plus  faibles  par  centre 

aoot   les  pressions  sur  les   surfaces 

d*a.ppai. 

IL.**effet  des  6clisses  dtant  fortenient 
afiai  bli  par  suite  de  Texistenoe  du  jeu, 
et  les  telisses  longues  ^tant  moins 
si]U€3i;tes  k  avoir  du  jeu  que  les  dclisses 
coixT^tes,  les  premieres  seront  en  g^n^- 
twkl    -^lus  efflcaces  quo  les  secondes. 


^Qus  avons  calcul6  sur  la  base  des 
theories  de  Winkler  et  Zimniorniann 
poixt*  certains  eclissages  nouveaux  et 
*®3  xxiieux  connus,  la  grandeur  de  la 
*®**^ion  des  fibres,  et  nous  avons  consi- 
*f*^  les  r6sultats  des  calculs  dans 
Tani^exe  VIII. 

t-"Os  valeurs  tres  ^levees  obtenues 
P^^x^  les  tensions  expliquent  que 
^*«Ure  des  port6es  en  contact  des 
blisses  se  fait  sentir  tres  rapidement, 
^  <lue  les  bris  d'eclisses  se  produi- 
*i4t  en  grand  nonibro.  II  y  a  i  tenir 
^^'^pte,  en  outre,  que  Tinfluenoe  de 
**  Vitesse  augmente  notablenient  le 
**^ment  et  la  fatigue  des  blisses. 


eine  vollkonimen  stetige  Bahn 
erreicht. 

Zimmermann  deducirt  T^neiterr 
dass  je  grosser  die  Lange  der  Laschen 
ist,  dcsto  grosser  auch  das  Biegungs- 
moment  und  die  Si>annung  im  Stoss- 
quorschnitte,  aber  desto  geringer  der 
Druck  in  den  Anlageflachen  wird. 


Da  die  Wirkung  der  Laschen  iiber- 
haupt  durch  das  Vorhandensein  von 
Spieli*aumen  sehr  vermindert  wird, 
hievon  aber  die  langen  Laschen 
weniger  betrofion  werden  als  die  kur- 
zen,  so  werden  sich  die  Langeren 
Laschen  im  Allgemoincn  wirksanier 
als  die  kurzen  erw'^eisen. 

Wir  hal)en  auf  Grund  Winkler's 
und  Zimmermann's  Theorlen  fiir 
eine  Anzahl  der  bokannteren  neueren 
Laschen-Constructionem  die  Grosso 
der  Faserspaunun^en  ermittelt  und 
die  Rechnungsergebnisse  in  der  Bei- 
lage  8  zusaniniengestellt. 

Die  sehr  hohen  Si^annungswerthe, 
die  sich  ei*gel)eu,  niachen  es  erklar- 
lich,  dass  die  Abnutzung  der  Las- 
chenanlagsflachen  so  rasch  fuhlbar 
wird  und  Laschenbriiche  in  grosser 
Zahi  vorkommen.  Hiebei  kommt 
noch  zu  erwagen,  dass  durch  den 
Einfluss  der  Geschwindigkeit  das 
Moment  und  die  Inanspruchnahme 
der  Laschen  wesentlich  erhoht  wer- 
den. 


\ 


1^2 


Kasiiite  iles  Ibrcos  verlicales  m^ms- 
^ajitsureuxJesrailsteiideiitaiJt^mitt'er 
coniino  fJes  coins  ontre  lea  ocUsses, 
tandisqnr  les  forces  hnrizoiilak's  fen- 
(leiit  a  les  d('*lbrnior  lalonilemeiit;  il 
i-essort  fie  la  quo  les  c»clisi*c^s  resiste- 
nml  tlautanl  iiiieux  axix  forces  verti- 
cales  qtie  rincliiiaison  des  portees  on 
contact  se  rap[irochora  (lavantiifro  do 
I'lior'izunlale,  ([uc%  par  coiilre,  leup 
resistance  a  la  deformation  lat<^rale 
sera  d'autanl  plus  j^rando  (pie  ces  por- 
ties  somnt  idiis  verlicales. 


Les  forces  verticalos  (itant  su\m- 
rieures  anx  forces  horizon  tales,  il 
parail  neces:?aire  quo  rinclinaisoiides 
portces  soil  phiJ?  voisijiodn  rJiorizon- 
tale. 

Los  recents  profils  de  rails  et 
d'^clisses  liLMjnent  conipte  de  col  In 
circonstauco.  atlnndu  que  Tan^^le 
d'e5clissa|j*o  tpii,  dans  les  protlls  an- 
cieiis,  atfeij^iiait  jusqira  45'\  osteom- 
pris,  dans  los  inxrHls  jdits  undents  snr 
lesqiiels  otd  portc  nijs  calcnls,  entit^ 
il''  a  I  i ". 

Ell  nionie  teinps  on  a,  —  conform*^- 
nient  aux  resuUals  thooriques  rujiru- 
duits  ci-dessus  —  augmeiite  la  lon- 
gueur des  eclisses  et  tUargi  leurs 
l»ortees  do  cont-act. 

Les  iKmloiis  d'ecdisses  reagisseut 
con  Ire   la   deformation   des  eciisses. 


Da  die  an f  die  Schienen  wlrkeinle^^ 
Verticalkrafte  eln  keilftirrui^'es  Ein^-ai 
drinixen  der  Schienen  in  die  Laschei™ 
anstrehen,  die  Horixnntalkrafte  liin— 
geu:en  eine  seitliclie  A'ei'ldegunj^  dei::^ 
Laschen  zu  bewirken  suchen,  m  h^ 
klar,  dasti  die  Laschen  den  vertical— 
krafteii  nniso  besser  wjdersteh^a 
werden,  je  niehr  sicli  die  Neii^nnja 
der  Ansclilnssdnchen  dor  Hori-J 
zontalen  niihert,  hinimpfender  JVide 
stand  der  Laschen  {jre^'en  seitlie 
Yei'schiohun^  wachsen  wird,  je  meS' 
sich  die  Anscldussflachon  dor  Vni 
calen  nahern  werden. 

Es  erscheiiii,  da  die  Verticalkr;il 
Lrrossor  sind  als  din  Horizon  talk  raft* 
daher  [^^ehoten,  die  Noi^un|jr  der  A| 
sclilussfliichen  mehr  der  Horizontali 
nls  der  A'erticalen  zn  naheiTi, 

Die  neueronSrhienen-nnd  Lasclic 
profile  ti'aixen  diesoin  Unistan<le Ren'i 
nnng,  indem  derWinkel  derLaschfl 
anlagsflachen,  welcher  Lei   den 
tei-en    Profilen    his    49*  gegen 
Ilorizont   hetni«;,    )>ei    den    neu^ii| 
—  uns<^ron  Ikn'ochnungen  zn  Cnm 
Ueii-eiiden  Profileji  —  niir  11  bi<» 
hetragt, 

Zusileich  hat  man  —  in  rebei\?8 
stinimnnf.r     uiit     den     vomefiihr 
theoix3lischen    Erkonntnisseu  —  di%, 
Laschen  langen  verg^ixisscrt   und 
Aiilau^snachen  verhi^itert 

Der  Deforjtiii'un^'  der  Laschen  \iH 
ken  entgegen  die  Lasclienschi^nl 


di%< 


Leur  fatigue  est  d  autant  plus  faible 
(|ue  Tangle  d'eclissage  est  plus  petit. 


lie  mode  de  transmission  de  la  pres- 
siodi  du  rail  a  Teclisse  resultant  de  la 
tli^rie,  justifie  pour  les  boulons  la 
portion  la  plus  rapi*ocb^  possible 
^     Textr^mit^    des    rails    ot    des 
eclisses.   Pour  les   longueurs  habi- 
tuelles  d*telisses  on  a  reconnu  qu'il 
sufflt  de  quatre  boulons  pour  mainte- 
mr  la  tension  necessairo ;  pour  les 
Pelisses  plus  longues  on  a  fait  usage, 
dans  ces  deniiers  temps,  de  cinq  bou- 
lons »ur  les  chemins  de  fer  italiens 
etde  six  sur  les  chemins  de  fer  fi-an- 
<^i^,  am^ricains  et  allemands. 

Mais  des  que  Tusure  des  polices 

est  a&jez  gi*ande,  TefBcacite  des  bou- 

looa   est  sensibloment  diminuee   et 

<»la  l>arce  que  Tusure  4tant  inhale 

te  «errage  des  boulons  ne  pent  plus 

^oir  pour  effet  d'amener  le  contact 

^  parlies  les  moins  usees  et  qu'il 

^  par  consequent  imi)0ssible,  aux 

droits  ou   se  produisent  les  plus 

fortes  pressions,  de  supprimer  I'ecart 

eubele  rail  et  Teclisse;  les  boulons 

wpeuvent  done  plus  emi)echer  les 

Wbses  de  jouer. 


Ihre  Inanspruchnahnie  wird  sich 
vermindern,  je  kloiner  die  Neigung 
der  Anschlussflachen  der  Laschen  an 
die  Schienen  ist. 

Die  von  der  Theorie  vorausge- 
setzte  Art  der  Druckiibertragung  von 
Schiene  auf  Lasche,  i*echtfertigt  es, 
die  Schrauben  moglichst  nahe  an  die 
Schienen-  und  Laschenonden  zu  set- 
zen.  Bei  den  iiblichen  Laschenlan- 
gen  haben  sich  vier  Schraubenbolzen 
als  ausreichend  enx-iesen,  die  erfor- 
derliche  Si)annung  zu  erhalten,  bei 
langeren  Laschen  kamen  in  neuerer 
Zeit  —  auf  italienisclien  Bahnen  fiinf, 
auf  franzosichen,  amerikanischen  und 
deutsclion  Bahnen  sechs  Laschen- 
schrauben  zur  Anwondung. 

Sobald  abjor  eine  grossere  Abnut- 
zung  der  Lasclienanlagflachen  einge- 
treten  ist,  wiixl  die  Wirksamkeit 
der  Laschenbolzen  wesentlich  eingc- 
schriinkt  durch  die  Ungleichniassig- 
keit  der  Abnutzung,  da  sodann  das 
Anziehen  der  Scliraubcji  nur  mehr 
ein  Anpressen  der  Laschen  an  den  am 
wenigsten  abgenutzten  Stellen  der 
Anlagsfliiclien  lierbeifiihi'en  kann,  an 
jenen  Stellen  aber,  wo  die  grossten 
Druckwirkungen  auftroten,  die  Spiel- 
raume  zwischen  Schiene  und  Lasche 
nicht  zu  beseitigen  sind,  die  Laschen- 
sclirauben  sohin  ein  Schlottern  der 
Laschen  nicht  mehr  verhindorn  kon- 
nen. 


Ikms  cets  ileriiiei's  knn[i^  on  a  pro- 
\tos/td  i\  plusieurs  reprises  des  mocies 
crasseniblage  de  rails  aux  abouts  qui 
s*(^cartfc!ijt  till  princJj^M}  de  IN^clissage, 
mais  nous  ii'avoiis  encore  aucun  point 
dtj  R*p«^it?  pfmr  en  ileteniuner  la 
valeur  theurique  et  experimenlale. 


troisij::me  ciiapithe 

Grandeur  du    travail   admissible   pour 
les  materiaox  de  la  superstructure. 

Da  lis  CO  qui  pr©ce<le,  dous  avons 
es!5;aye  de  dt^termmer  la  graudeurdes 
tensions  qui  preuuent  naissaiicti  ilaiis 
toutes  les  parties  constitutives  de  la 
?oie  sous  Taction  des  charges  au 
vepos  et  sous  celle  des  charges  en 
mouvemenl  pour  autani  que  cela  nous 
a  iii  posaiblo,  eu  digard  a  retal  actuel 
des  I'echerches  thooriques  et  experi- 
meat  a  les. 

Le  (legre  de  seen  rile  de  chaque  con- 
struction depend  ceiiendant  de  la 
question  de  savoir,  si  la  fatigiie  r&ul- 
taut  de  ees  tensions  est  encore  com* 
prise  dans  les  limites  admissibles  et 
nous  avons,  en  consequence,  encore 
4  i-ecliercher  d'abord  le  taux  du  tra- 
vail admis  pour  les  inateriaux  de  la 
voie. 


fcis  sind  in  neuerer  Zeit  meiirfacU 
auch  andere   von  der  Verlascliua^ 
der  Schienen  principiel  abweicheoc^ 
Verbiuduiigen  der  Sehiene  am  Sto& 
voi'geschlagen    wordcn,    fiir    der 
tbeoretisclie  Bewerlhung  nnd  Un 
suchung  uns  ein  verlasslicher  M; 
stab  noch  foblfc. 


HI.  ABSCHNITT, 

Grosse  der  zulassigen  Inaospnicfa 
der  Materialien  des  Gleises. 

Wir  habeii  im  Voi^tehejjden 
sucht,  die  in  alien  Bestandtbeilen 
Gleises   \mter   don  \\'ii'kungett 
ruhenden  und  der  bewegten  Ls^sten 
aufti*eLendenSi>annimgen  ibrerGrosjie 
nach  festi^ustollen,  soweJt  dies  nsdi 
dem  derzeitigen  Stande  der  tlieoi^ 
tischen  und  exiJerimentelloD  Ua£e^ 
suchuugen  uiogiich  ist. 

Der  Sicborheitsgrad  einer  jedfl\i 
Construction  hiingt  aber  daTon  alj 
ob  die  Im  dei-cm  Inanspruchnahn 

auftin^tenden  Spannungen  noch  iniiJ 
halb  der  zuliissigen  Gitjuzni  ^^  r  ^!i 
rial-lnanspruchnahme    li*::*  j. 
nicht,   und   wir   hal>en   dosha ij 
naclist  noch  die  Grosse  der  zi\\,\, 
Inansi<ruclyiahDie  der  Malori:ij 
Gleises  zu  nntersuchoiK 
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xraiidenr  du  travail  admissible 
nt  \)0\\T  chacun  des  materiaux, 
3rminant  d'lin  cote,  experimen- 
mt,  les  tensions  specifiques  a  la 
•e,  i  la  limite  d'elasticite  (pro- 
malite)  et  k  la  limite  de  grande 
lation,  et,  de  Tautre  cdt6,  s'il 
xer  la  fraction  de  ces  tensions 
.*onformement  a  Texperience, 
incore  eti^e  consideree  comme 
>ible.  Cette  fraction  est  g^nera- 
t  designee  sous  le  nom  de  coef- 
de  secui'ite. 

limites  de  lusistancc  ont  cepen- 
es  valeurs  qui  ne  ditlercnt  pas 
livant  que  la  matiere  est  soUi- 
i  rarrachement ,  a  la  liexion, 
choc.  11  no  sera  par  conse- 
pas  indifferent,  lorsqu'on  fixe 
jion  admissible  des  materiaux, 
lement  pour  ce  qui  concerne  les 
le  prendi^  i)Our  iK)int  de  depart 
ileurs  exti-emes  deduites  des 
es  de  ruptures,  h  Textension, 
5xion  ou  au  choc. 
ingenieui*s  de  chemin  de  fer  et 
tallurgistes  sont  encore  actuel- 
;  fon  pen  d'accord  au  sujet  de 
3ur  relative  a  attribuer  a  ces 
espour  Tappixiciation  desqua- 
1  materiel.  II  est  certain  qu'au- 
des  epreuves  usuelles,  pi'ises 
ent,  ne  pourrait  nous  eclaii^er 
»tement  sur  toutes  les  condi- 
e  i-esisiance  (degre  de  fragilite 


Massgel>ond  fiir  die  Grosso  dor 
zulassigen  Material-Inanspruchnah- 
me  ist  nun  oinei*seits  die  durch  Ver- 
suche  fiir  jedes  Material  festzustel- 
lende  specifische  Spannung  beim 
Bruche  Ijcziehungsweise  an  der  Pro- 
portionalitiits-  (Elastizitats-)  und 
Sti*ecl^-  (Pliess-)  Gi-enze,  andererseits 
die  Bestimmung  jedes  Bruchtheiles 
dieser  Spannungen,  welcher  erfah- 
rungsgemass  noch  als  zuliissig  erach- 
tet  werden  kann  und  welchen  wir 
ge\v6hnlicIialsdenSicherheits-(]oeffi- 
cienten  l)ezeichnen. 

Die  Festigkeits-Grenzwerthe  dilfo- 
rii*en  nun  aber  nicht  unwesentlich,  je 
nachdem  wir  einen  Stab  zerreissen, 
biegen  oderSchlagwirkungen  ausset- 
zen,  und  es  wir  deshalb  speciell  hin- 
sichtlich  der  Schienen  niclit  glcich- 
giltig  sein,  ob  wir  bei  Bestimmung 
der  zulassigen  Spannung  die  aus 
Zeri*eiss-,  Biege-  oder  Schlagproben 
abgeleiteten  Grenzwerthe  7a\  Grunde 
legen. 

Ueber  den  I'elativen  Werth  dieser 
Proben  fiir  die  Beuilheilung  der 
Matcrialgiite  stimmen  die  Ansichten 
der  Eisenbahn-  und  Hiittenleute  zur 
Zeit  noch  sehr  wenig  iiberein.  Gewiss 
ist,  dass  keine  der  iiblichen  Proben 
a  1  loin  uns  vollen  Auischluss  iiber 
alle  fiir  die  Sicherheit  und  Dauer  der 
Schienen  massgebenden  Festigkeits- 
(Briichigkeits-  und  Zahigkeits-)  un<l 


v*-^ 


\ 
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s   les   differents  pays  et 
5s  sont  parfois  differontes. 

3t  etat,  la  resistance  a  la 
mni^  exigee  actuellemoiit 


ails  u  doable  champio'noii  7U  n 

aiU  a  large  l>ase  ....  55  iH 

—  .    .    .    .  6)& 
double  champignon.  50  ik 

rails  4  larRi  liaso  .    .    .  60  A 

—  ....  52 d 

—  ....  55  d 


tea 


85  k«. 
5  - 
65  — 
65- 
70  - 
65  - 
6J- 
(»  - 
65  - 


uie-Varsovio  ei  Varsovie- 
?iniris defer  Finnois    .     . 


(K) 


f>5 


gentins 

em.nnds 

ausirv)-ho:igr  ii.s  ....  H)  — 

anc3  absoluo  la  moins 
one  exigee  en  Alleiuagne 
Iie-Hongrie;  niais  il  est  a 
[lie  le  chifTre  rolatif  a  ces 
ixo  a  line  cpoqiie  oil  les 
iielles  les  cheniins  de  fer 
t,  n'etaicnt  pas  a  nienie  de 
X  (lemanflcs  (Fun  materiel 
•ros^ntant  en  nionie  temps 
ent  convenablo. 
:its(les  essais  fails  par  les 
ions  du  Verein  et  publics 
n  rles  Administrations  des 
fer  allemands,  font  voir 
lent  60  a  70  p.  c.  des  rails 
etc  fournis  avec  une 
le  plus  de  55  lij\  Ton 
;,  constator  que  dans  ces 
ips,  il  a  etc  aussi  deniande 


Landern  zur  Zeit  gestellten  Anforde- 
rungen,  wie  ausserordentlich  vers- 
chieden  dieselben  dermalen  sind. 

Nach  der  orwahnten  Mittheilung 
verlangen  gegenwartig  als  Zerrein, 
festigkeit  per  mm'  : 


Doppelkopfschienen  . 
breitbasigea  Schienen 


Frankreich  bei  DoppelkopCschienen  . 
—  —    breitbasigen  Schienen 

Spinien 

England 

Beli^ien 

Holland 

Sc^iweden      —  —  .    . 

Norwegon     —  —  .    . 

Schweiz        —  —  .    . 

Uumiinien    —  —  .    . 

Wjon-Warschauer  und  Warscliau-Brom- 
berger  Hahn  und  die  flnnischen 
Hahnen  

Ar.^'en(inische  Bahnen 

Die  deutschen  und  osterr.-ungar.  Bah- 
nen  


70  bis  %  lig. 
55-75  — 
eO  -  65- 
50-65- 
60  -  70  - 
52-65  — 
55-60- 

65- 
55  -  65  - 

55- 


60- 
55- 


50- 


Die  geringste  absolute  Festigkeit 
wird  sonach  in  Deutschland  und 
Oesterroich-Ungarn  gefordert,  wozu 
zu  bemerken  ist,  dass  die  beziigliche 
Ziffer  zu  einer  Zoit  festgesetzt  wurde, 
wo  die  in  Betracht  kommenden  Eisen- 
werke  der  Forderung  nach  harterem 
Materiale  und  gleichzeitig  entspre- 
chender  Delinung  noch  nicht  nachzu- 
konimon  vermocbten. 

Aus  den  vom  Vereine  deutscher 
Eisen])abn-Ver\valtungen  veroffent- 
lichten  Ergebnissen  der  von  den 
Vereinsbahnen  vorgenommenen  Giite- 
proben  ist  ersichtlich,  dass  zur  Zeit 
00  bis  70  %  der  erprobten  Schienen 
mit  einer  Festigkeit  von  iiber  55  kg 
geliefert  werden,  und  os  muss  welters 
constatirt  worden,  dass  in  neuester 


en  Allemag"iie  et  en  Autriciie-Hojigrie, 
(Jes  vniU  en  acwv  d\me  diirete  plus 
gj*auiio,  ayant  a  la  ruptni-e  uiic  resis- 
tance de  60  hg  et  merae  da  vantage, 
el  que  les  usines  los  out  founiis. 

Les  valeurs  rie  la  resistance  tli- 
(luiU^s  flos  a<;sais  de  ruptuixs  no  pen- 
vent  cepenrUiiH  pas  etro  introfhiites 
tout  simplemeiit  dans  le-quation  de  la 
flexif^n;  cela  i**^j>sor(  de  la  cojibifflora* 
tion  que,  dans  ces  essais,  toutes  les 
fibres  rle  la  barre  sont  souniises  au 
pi  US  fj^raufl  effoj't  de  tension,  tandisque, 
lorsde  la  flexion,  les  ten!?icins  dt^crois- 
s4L^nt  a  niesun?  qn'on  se  rapprtiehe  de 
Taxe  neulre  et  rinfluenco  njutuelle 
ties  fibivs  entre  on  considt'ration. 

C*est  done  arec  r^amm  qu'on  Intro- 
dnit  dans  le  cakml  des  dimensions 
d~une  Ifarre  soimUse  a  la  flemon, 
pnu7^  le  tr (trail  admissible  de  la  ^na- 
Here,  les  valeurs  n^sultant  d'essais 
de  f!e.Tion.  Pour  savoir  jusqnVi  quel 
jmint  ces  valeni's  i>euvent  etrc  i*eni- 
plact^es  par  la  tension  definite  d  eprou- 
ves  a  la  li-ac! inn,  il  fandrail  —  |Knir 
^Ire  rijK^oureux  —  conipai'or  pour 
cliaquD  cas  s|nieial  les  resuKats  dos 
cssaisde  ti-action  et  ceux  de  flexion. 


La  valeur  de  la  tvsistance  de  la 
niatiefe,  deduile  des  eprcnives  de 
flexion,  fkqiend  en  genei-al  de  la  forme 


Zeit  audi  in  Dentschland  und  Oestei*-^B 

mch-Ungarn  fiir  die  Sehienenerzeu 

guni^^  hartemr  Slahl  von  Ci)  fu;  Zev — - 
reissfestigkeit  und  dariilwr  verlany  H 
und  von  den  Eisenwerken  orzeug 
wird, 

Dass  alier  »t  ie  aus  Zerreissversuche 
alj|,adeiteten  Festii^^keitswertlie  nick 
ohneweiters  in  die  Biegungsgleichi 
eingefuhit   xverden    dii rfen,    ei'bel" 
schon  ans  dor  Erwa^^-un^,  dass 
jenen  sanimtliche  Fasern  des  Stab—    ^^ 

mit   dem    Gnjsstwerthe    der    Spa. _a- 

nunjj  beanspi*uebt  Werden,  bei  d_  ^ 
Biegung  abei'  die  Spannungen  na  -^ch 
der    neutralen    Axe   liin   abnebm^  ^n 
und   der  gegenseitij^e    Einfluss   (31t»r 
Fasern  in  Betraebt  konimt.  ■ 

Es  ersclieint  desbalb  a  Is  richt  ^g, 
bei   Ermittlun^f  der   Abmess^:iii- 
gen  eines  auf  Bie^nnj;  in  A  :m^ 
prucb    genommenen  Stabes    ^h 
zulassige  Anstrengung  des  TWa- 
teriales    WerUie    ein/ufulirefl, 
welche  aus  Biegungsversuc  fieu 
gewonnen  wui-don*    Inwieweit  0$ 
zutrnffond  ist,  wemi  an  Stelle  dfeser 
Biej^auigsansfrongung  die  aus  Zll^'•^e^ 
suchen  abgeleiiete  Spannnng  gcseUt 
wird,  muss  —  str^^ng  genonnneu  — 
dureh  Vergleichnng  der  Krgebuis^ 
von  ZuLT-  und  von  Biegungsvei^uchen 
fur  jeden  Fall  festgestellt  wenleii. 

Der  ^^'ertll  der  aus  Biegiing^verJ 
suchen  abgeleiteten  Ansli^Dguag<l^ 
Materiales      ist     im      AUgemeiiiEj 


VA 
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liion  trau.sversale.  Back') 
fliiil,  iK>ur  ce  qui  coiicerne  la 
t  de:i  fails,  que,  ijunr  ccnix  ii 
large,  la  masse  eiita>s^e  dans  ia 
f*  la  seelicm  trausver^iale,  oppose 
tension (iH.isilive  ou  neural ive)  one 
aooe  I'elalivement  plus  grando 
a  luatiei*©  qui  so  trouve  dans  la 
et  assez  mince  ba*e»  el  que,  par 
Taxe  neutre  reel  iloil  se  trouvor 
ssns  de  I'axe  horizontal  pasi-^ant 
5  centi^  (le  gravitc  de  la  section 
rersale, 

fail  donno  aitssi  le  motif  de  la 
ance  pi'^pf/rtionTwUemcnt  pirn 
le  des  rails  Indlheaded  a  douhCe 
'clet,  atissi  bicn  aux  tqn^citres  a 
xlon  ordinaire  qu'd  cedes  du 


TOsf 


^s  ribi'e><  pen  vent  sii  bii%  [»endaiit 
>reuves  ile  Jlexion,  des  tensions 
nient  plus  jj^randes  que  i>endaut 
sais  a  la  rnjilnre  par  extension, 
j^t^prouve  pni'  le  fait  quednns  les 
vcs  a  la  (lexion  laites  eourorme- 
aux  calucrs  des  chaises  par  des 
Ijis  do  fer  aulrichiens  el  alle- 
s.  des  I'ails  ne  present  a  nl  a  la 
i-e  qu'une  i*esistauce  de  5()  kilo- 
mes  par  /;///!*  ont  suifpoHtK  sans 
ser,  le  |K)ids  de  chaises  qui  pro- 
lent  dans  Ics  fibi^s  des  tensions 
ienres  a  (X»  hff,  et  la  liiuile  de 
.  Ilexidii  de  ces  rails  elail  eoui- 


abhanfriij:  von  der  Quersclmittslorm. 
nach')tol<:ert  liinsiLditlich  derSchio- 
nenlorm,  dass  hei  breitbasi^^n  Ei- 
&enl>ahnscbienen  die  im  Kojife  des 
Uuerschnittes  7,usaminenLrcdran<j:t0 
Masse  (tor  Dehnunjj:  (positiver  wie 
negati ver)  ei nen  verbal tnissni assig 
gixissoren  Widerstand  entgegensetzt, 
als  das  Materia!  in  deni  breiten, 
weniLf  ho  hen  Fusse,  und  dass  inlblge 
dessen  die  thatsiichliche  Nullachse 
oberhalb  der  boi*izonialen  Schwer- 
punktachse  des  (Juerschnittes  pelegen 
sein  muss, 

Hiedurch  erklart  sich  auch  eine 
verhaltnissmassig  grdssere  Wi- 
derstandsfahigkeit  starkko|>- 
figer  Stuhlschieneu,  so  wo  hi 
gegenuber  gewolinlicher  Bie- 
gungrsboanspruchung,  als  auch 
gdgenuber  Schlagprobeu, 

Dass  die  Schienen  bei  den  Diege- 
proben  wesentlich  grusseren  Faser- 
simnuungen  gewacbsen  sind,  als  bei 
den  Zerreissproben,  wird  durcii  die 
Thatsacbe  bestaliirt,  dass  bei  deu,  von 
osteri'eichistibeu  und  deutscdien  I5ah- 
nen  bedinjj:un^*;enmss  vorgenomnie- 
non  Bie^eproben,  Schienen  von  our 
W  kg  per  rum^  Zerreissfestiixkeit, 
ruhende  Belastuufren  trai2:eix  obne  ku 
brechen,  \\elclie  ^rnisst^  Fasoi*span- 
niinj^en  von  iiberiJO  hfj  hervorbringen 
und  4lie  liiegegi^nze  salcherScbieneu 
;M  bis  40  kg  per />/?>/*  bctragt. 


^^^^^^^^^^^^^^^^^n    ^'^       ^^^^^^^^^H 

^^^^^^^^^^^^^^^^^v                   ^^^^^^^^V 

^^^^H            prise  enire  3i  et  40  /i//  par  i/^/^^s. 

^          ^ 

^^^^1                D  api-es  les  Irnvaux  iloTetmajor  *), 

Nacli  Tetmajer'ri*)  Mittheilung:eia^*t 

^^^^1            la  limite  de  grande  flexiou  ties  rails 

liej^^  ilio  Biegogrenze  von  Stahl- '    ■ 

^^^^H            d'acier  ayniit   iin   moment  rcsistani: 

schienen    mit    Wiiler,<taudsu)0— ^^  fl 

^^^^H            compris entit;  lliiJet  158^^^^,  se  Irouve 

menten   von   lliO  bis  158  c^/i^  zwl— r-!^-!? ■ 

^^^^^H            611 1 re  40  eiW  Iig  par  mm^. 

schen  40  und  tiO  h*j  \^cv  /*n)t^.                      | 

^^^^H               Les  travaux  de  Con  tarn  in  *)  con  fir- 

Anch  Contaaiins  *)  Mittheihuigai^^K^ 

^^^^H            ment  aussi  que  la  limite  dela^Ucite 

bestiitigen,  dass  die  Elasticitatsgi'enz^^:sgJ 
hci    der    Bie^jruiii^s-Inanspruchnahm^^^ag  ■ 

^^^^^1            dans  repi'ouve  h  la  doxion  est  r^ellc;- 

^^^^^1             Qient  i^iis  elevoe  ((iren  cas  d  epreme 

wesentlicb  buher  liegt,  als  hn  Fall*^  jy 

^^^^H            k  la  tracli^iii  direcle,    atteiidii    qnt;, 

der  direeten  Zngbeansprnehung,  in  ^_j 

^^^^r             d^apr^s  les  ei^ais  faits  au  chemiti  de 

dem  nach  den  Vcrsuchen  der  franzti^^;;j. 

^^^^H             fer  flu  Nord  Irnnrais,  les  opreiives  a  la 

siscbon  Nordbalm  die  Zerreissprol>er--^/j 

^^^^H            i-ui)t\ire  ]mr  extension  out  doiine,  pour 

bei  eincr  absoluten  teiJligkeit  des  Mk^^- 

^^^^^^            line  resistance  absolne  de  la  itiati^re 

teriales  von  (10  bis  75  kg  pov  mfr-^t 

^^^^H            de  00  a  75  kg  par  nuH^,  uiio  limite 

eine  Elasticitatsgmnze  von  40  f;g  p^^i* 

^^^^H            d>'las1icite  de  40  htj  par  mm'^,  tandis 

mm-,    die    Bieiireproben    aher    eiv"&j^ 

^^^^H            que  la  limite  irelaslicite  rosultarit  des 

Elasticitatsgi^enze  von  45  bis  51   ^^^ 

^^^^H            ept^eines  a  la  llexioii  a  die  do  45  a 

per  mm^  ei'gaben. 

^^^^H             51  hg 

^^^^^1                11  y  a  lieu  de  rappeler^  pour  co  qui 

Hinsichtlich  dcs  Be]a:rifles  der  Els^m.  ^ 

^^^^^1            conrcriie  la  notion  de  la  limite dVdas- 

ticitatsgi'enzc  ist  nun  daran  zu  eri  ma- 

^^^^^1             ticile,   qu'il    taut,  ensuitc  des  expe- 

nei-n,  dass  nadi  neuereji  Ver^iurlm^^a 

^^^^H            I'fences  reeentes^  faire  une  distincliou 

zu  unterscheiden    ist    zwischen  rt^r 

^^^^^1            entire  la  limito  d<*  proportioniialtto, 

ProportionaHt^ntsgrenzet  das  ist  jt^-t**^ 

^^^^^H             cest-a-dii^e  la  limite  jusqu  a  laqnelle 

Grenze,  bis  zu  vvelcb«n^  bin  die  L^JK^-— 

^^^^^L^        les   alUj]]i(onie]Lt^   rostejit   faibles   et 

genandcrungcn  nur  klein  und  proper ^^*''' 

^^^^^^B        proportionnels  anx  forces  qni  agissent, 

tional    den    einwirkenden    Kraft^^^*^ 

^^^^f             ei  la  limite  de  grande  extension  on  de 

bleiben,  mid  ik'r  Stmck-,  beziehuiJ^?"^^" 

^^^^^k            Ki '<i  1 1  de  com  |  ji'css i on ,  c  'es  t  •  a  -d  i  re  ce  1 1 e 

weise  Quetscbgjx^nze   (Fliessgren;^*^^  J^' 

^^^^^P             a  partir  tte  laqnelle  len  changements 

von  der  ab  die   GestalLsanderung*^-^*^  ■ 

^^^^K             do   torme  attei^ment   des   grandeurs 

unverbaltnissniassig  an    Grosse   j?u^^-  ^  J 

^^^^H            nou  [iroportionnelles  aux  eflbrts. 

nebnien.                                                   ^^M 

^^^^^P                Lorsqn*mie  barre  d  acier  est  sou- 

Wird  oin  Stablstab  zerrisseu/sofot 

^^^^^1             mise  a  Textensiou  poiisstk*  jnsqu'a  la 

gen  die  iJebnungcn  nnd  S|>annung6K^^^^^^   J^ 

^^^^H            ruptui*e,  les  atlongement:^  et  les  ten- 

" " " 

sions  siiivent,  en  general,  la  loi  figureo 
par  le  cixMfuis  ci-dessous.  Les  allonge- 
ments  <le  la  barre  sont  portes  comme 
abscisses,et  les  charges  comme  ordon- 
nees.  Jiis([u'en  A,  la  ligiie  i*este  di'oite, 
c'est-a-dii-e  que,  jusqu'eu  ce  [)oint, 
^llongemeuts  et  charges  sont  propor- 
fionnels,  et  la  tension  en  ce  \mn\  s'ap- 
pcUe  la  limiterle  proportionnalite. 


zeichnete  Schaiilinie(larrj:cstcHton  Ge- 
sotz.  Hiebei  sind  als  Ahscisson  die 
Verlan;;^eruugcn  dos  Stabjs,  als  Ordi- 
naten  die  Belastiingen  aufgotragen. 
Di3  Linlo  verlauft  bis  A  als  Gerade, 
das  heisst  bis  zii  diesem  PimktJ  sind 
die  Vorlangerungen  den  Bjlastiingon 
proportional  und  die  Spannungaji  die- 
sem Punkte  heisst  die  Proportionali- 
tats-Grenze. 
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I    Verllngerungen. 

Lq  ligne  figurative  so  continue  aloi-s 

suivant  une  conrbe,  l(»s  allongements 

^^nientant  plus  rapidemont  quo  la 

*ai^.  A  partir  do  1],  la  courbe  est 

pres^jue  i)arallele  a  Taxcdes  abscisses, 

attendu    qu'une    augmcntatioji    tres 

^i^iine  de  la  charge  i)roduit  alors 

s^'^itement  de  foi'ts  allongements;  la 

*^^iXi  commence  a  s'etirei*  d'une  ma- 

mepe  relativement  tres    forte  et   la 

^*^ion  au  point  B  a  ete  designee  pour 

ce  motif,  dans  les  derniei*s  temps, 


Sodann  verlauft  di(»  Schaulinio  als 
Curve,  indeni  die  Verlangorungen 
rascher  Avachsen,  als  die  D^ilastung. 
Vonl>  an  liiuftdio  Curve,  fast  parallel 
zur  Abscissenachs(\  da  nunmehr  eine 
sehr  geringe  SteigorungdorR^dastung 
plotzlich  starke  Verlangerungen  ver- 
ursacht;  der  Stiib  beginnt  sich  ver- 
haltJiissnuissig  sehr  stark  zu  strecken, 
und  die  Spannung  im  Punkte  B  wird 
deshalb  in  neuerer  Zeit  als  Streck- 
oder  Fliessgrenze  bczeichnet. 
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conuiie  limile  do  grande  extension  ou 
(1  etirage. 

Les  essais  de  Bauschinger  *)  ont 
prouve  ({ue  la  limited'(5lasticit6natu- 
relle,  c'est-a-dire  colle  que  possede 
ujie  ban^e  avant  d'avoir  I'eQU  une 
cliarg:.>  (luolconque,  peut  eti*e  sur^le- 
vee  pai*  des  chai-ges  comprises  enti*e 
cette  limite  et  celle  do  grande  exten- 
sion. 

Bauschinger  sV)cciii)een  ce  moment 
detablir  plus  exactement  cette  limite 
surelovee  d'elasticite  (do  pix)poi*tion- 
nalite)  et,  d'aprcs  les  derniors  essais, 
il  tient  pour  l()i*t  vraisemblablequ'elle 
est  celle  indiquee  i)ar  les  morceaux 
d'une    bari'o    rompue. 

D'apres  cos  essais,  la  limite  sure- 
levee  d  elasticite,  due  a  des  actions 
I'opetees,  so  trouve  ti'fis  pros  de  la 
limits*  de  grande  extension. 

Des  effets  semblables  s'indiquent 
egalement  lorsqu'on  soumet  une  bari'o 
a  la  dcxion,  commo  Tont  deja 
pix)uve  les  essais  de  Woishatipt  *); 
Tetmayer  *)  a  app3le  «  Uniiic  clii 
oraiifJe  flL*xioa  »  celle  qui  correspond 
a  la  limite  de  grande  extension  ou  de 
gi'ajide  comi)rossion. 

Nous  dovrons,d'ai)res  cola,  indiquer 
commo  valour  maximum  du  travail 
admissible  pour  les  fibres,  la  limite 
surelevee  d  elasticite  qui  so  trouve 
pi-es  de  la  limite  de  grande  flexion  et 
(jui  est  (leduite  des  cqnxmves,  attondu 


Durch  Bauscbingors  ')  Ver 
sucbe  ist  nun  nachgewiosen,  dass  Aim 
ui*spriingliche,  das  heisst  die  eineuj 
Stabe  vor  Eintritt  ii*gend  ciuerBelas^ 
tung  eigenthiimliche  ElasticitSts^ 
grenze  durch  Belastungeu,  welch'. 
iiber  diesor  und  unter  der  Strocks 
grenze  liegon,  erhoht  wird . 

Mit  genauer  Foststellung  diese-E 
erhohten  Elasticitats-  (Proportional  . 
tats-)  Gi^enze  ist  Ba  u  sch  inger  g^fem 
wai*tig  beschaftigt  und  halt  as  nacr 
neueston  Vorsuchen  fiir  sehr  walL 
schoinlich,  dass  sie  diejenige  ii^ 
welche  die  Bruchstiicke  oines  abg^ 
T'issonon  Stal)es  zoigen. 

Nach  diosen  Vorsuchen  liegt  cM 
durch  wiederholto  InanspruchnahMn 
orhohto  Elasticitatsgronze  sehr  na*.l 
dor  Sti'ockgi'onzo. 

Aebnliche  Verahltnisse  ergeL^' 
sich  auch  boi  der  Boanspruchis. ' 
oines  Stabes  auf  Biegung,  wie  A 
schon  Wo  i  sha  u  pt's  *)  Vei-suchez^^ 
ten,  und  bat  Totmaj'or  *)  die  ^^ 
Strock  odor  Quetschgrenzo  entsi:>« 
cbende  Grenze  die  **  Bieggronz  c^ 
gonannt. 

Als  Grenzwerth  lur  die  hochste  fs: 
lassige  Fasorspannung  werden  ^v 
hienacb  die  aus  den  Biegungsver* i- 
chen  abgoleito  erbohte  Elasticitiits- 
grenze —  welche  nalie  der  Bieggren^^ 
liegt  —  bezeichnen  miissen,  da  der 


in 


ii'e^t  <|ireii  jiLrissaiu  aiiisi  qua 
kflaenco  imisiljle  flos  tonstnns  alter* 
^P  sur  les  proprietor  de  la  I'^sis- 
CO  |H?ut  H\v  laissee  ilocoto, 
tauseh  i  ngei*  a  constat*^  aiissi  rjue, 
mjie  le>  efrorti>  do  traction  out  tie- 
^■d  liiiiito  snreleveu  trelasUcit^, 
tniite  irelastieito  dans  lo^  cflbi'ts  de 
upretssiou  est  iHiniiniw  et  invoi^e- 
Ut.  Ctf  qui  preco*!i*explifjue  specia- 
lent  Taction  uiitsihie  rlu  iwhusse- 
nt  ndcei^saim  pour  les  rails  h  lai^ 
«i» attend lupio,  jienflanicc*  mrlresse- 
rit,  la  pai'tie  dos  tlbi'ei^  qui, dans  les 
ooiis;lancosoniinaii-es,  doivent  tra- 
iler a  rextonsion,  sont  soiiniises  h 
^coinpit^ssion  qui  depasse  sou  vent 

tu|ila  limitc  d'elasticite. 
e  qiij  <"<*ncernu  niaintenant 
sstion  des  Hniites  de  tension  que 
evoii.%  accepter  pour  le  travail 
iissfble,  Loewe ')  dit : «  La  raleur 
la  Urnston  a/lnnssihle pourr'a,  pom* 
\^ic  antstructUm,  vtrc  prise  iVaii- 

Kusii/ranele.qitc  la  /hilr/ueeffkc- 
itetre(^mludeplmexactemeni. 
Mm  £»tail  a  niorne  d'etaldii* avoc  line 
idrc*  certitude,  la  idus  ^rando 
|too  qui  pourrait  jamais  sc  jutisen- 
H^ur  chaque  partie  d'nne  con- 
tictloii),  si  Ton  [Hiuvait  de  inome 
maitm  matliematiquonient  rinipor- 
de   t<»ules    les    influences  aux- 


schadliclie  EijUIus^  (\qv  wechsolnden 
Spanniiojjren  aufdie  Festi^keits-Eijjren- 
schafien  luir  dann  unberiieksichtigt 
Ideiben  kann. 

Bauscliiiij^'er  conslatirle  auch» 
dass  (lurch  Zugbeanspruchungen . 
welclie  lib  I*  die  erbobte  Elasticilats- 
grenze  hinaus^^ehen,  die  ElasHcit^tH- 
grenze  fiir  Druckbeanspiiicluin^'en 
erniefli'i|jrt  werde  iind  ebcnso  unige- 
kehrt.  Hienach  ei^cheint  insbesondei'e 
die  schadliche  Wirkuii^^des  bei  breit- 
basigen  Schienen  nothwondi-r,  wer- 
denden  Geraderichtens  rler  Schienen 
orkiail,  da  bci  dieseni  Gei'adorichten 
jene  Fasern,  welche  bei  dnr  i-egol- 
massi|>en  Inans[»ruchnahnie  Zti*)^span- 
nungen  erleiden  auf  Druek  —  und 
zwar  hanfiLT  weit  iiber  flie  Elastici- 
tati*pren;^ehinaus  — beansprucht  wcr- 
den. 

Wa>5  nundieFraffe  nach  dcui  Theil- 
betrag  der  Sjiannuiitrs-Gn^nxwertho 
betriflfl,  welchen  wir  als  zulkssige 
Beanspnicbung  zu  accej>tii'en  haben. 
so  sagt  Loewe:  *')  «  Dei*  W'erth  fiir 
die  zulassigc  Spannung  wini  bei  je- 
der  Construction  uniso  grosser 
a  ngeno  m  m  en  we  r  d  en  ri  ii  r  fen , 
je  genauer  die  thatsachlirbe 
Anstrengnni^  bestinnnt  werilen 
kaniK  Ware  man  ini  Stande,  die 
starksto  je  vorkomniende  Ansti-en- 
gung(fiir  jeden  Theil  einer  Construe* 
tion)  luit  voller  Sicherlieit  festzu- 
stellen,  konnte  man  also  sammtHche 


quellcs  Im  rlHloventes  parties  soiit 
soumises,  si,  eufin.  Foil  [jonvnil  siip- 
poser  line  huin(»j4:t^neite  partait/;^  do  la 
inatiere  eiuploycks  il  im  suhiiMernii 
giiei*c  lie  (louto  an  sujet  de  la  deter- 
mination de  la  tensioEi  admissible.  On 
Iioiirrait  aioi\s,  en  Lreiieral,  allor  en 
lout  cas  jusqira  la  limite  dited'elasti- 
cite. 


Dans  lieaucoup  de  cas,  peut-Atre 
dans  le  ptus^randnomhre,  to  Ira  vail 
admissible  poiirrait  certainement  de- 
passer  la  limited*elasticil(%  si  on  pou- 
vait  ne  pas  avoir  t^^^ard  anx  rletornia- 
tions  permanente^i  qui  soat  tonjoiii's 
faililei^. 

Uue  verification  des  tensions  indi- 
qiiees  h  1 'annexe  H,  et  qui  sont  pro- 
duites  uniiinemeni  par  dos  cliaivess  an 
repos,  montre,  loi^^iifon  lient  com  pie 
de  toutes  les  actions  staliques  et  rlyn-a- 
iniqiies  et  t5n:n lenient  de  rinfiuenee 
ouisible  de  ralleriieoient  des  tensions 
d^passant  la  limife  d'elasticihs  quo 
beaucoup  de  rails  niainlenusen  ser- 
vice subisseiit  des  fatirrues  se  rapjiro- 
chant  de  la  limite  de  ^.n-ande  tiexion 
que  nous  avons  reconnue  pouvoir 
wrvir  do  niesure. 

Pour  detei'miner  le  coefficient  de 
security,  il  faut  porter  son  attention  : 


EinflLisse,     welcheu     die    einzeluea 
Tlieile  ausgosotzt  sind»  j^enau   ihnei 
Grossenach  rechnerischin  Riirfvsicht 
xiehon,  diirfM*  endiicli  audi  vollkom- 
mene  Gleichartij^keit  de.s  vervi^ende- 
ten  Materiales  vorausgesetzt  werden^ 
sn  bestiinde  iiber  die  Wahl  der  zulas- 
sipren  Spannunf,'  kaum  ein  Zweitel.  E^ 
dtirfte  danu  mit  dicser  Spannnn^  ini 
Allgomcinen  jodenralls  bis  zur  soge- 
nannten  Kl as ti c i tatsgrenze  ^gan- 
gen  werden. 

In  vielen,  violleicht  in  den  moisten 
Fallon  konno^  roan  mit  der  ziilassigen 
Spannnnif  entschieden  iiber  die  Elas- 
ticitats:,nv^nze  gohen,  Jails  die  imniei-- 
hin  g.u*iii,^fiifj;i^en,  bleibenden  Ft>i*m  - 
anderiiugon  wegen  ihrer  KleinheL 
ganz  iiborsehen  werden  diirften. 

Eine  Priifonii'  der  in  der  Beilage  ^^ 
ans;^pe\viesenen  Si>annungen  —  welch^  -■ 
alloin  durch  die  cnhenden  Lasta^ 
hervorgeriiien  weMen — ^  zeigt»  da: 
wenn  wir  alio  statisclien  und  dyii 
miscben  KralUvirknngen  in  Anschle 
bringen  und  auch  den  schadlicht 
Einrtuss  des  Wechsels  von  ul»er  d. 
Elasticitatsgren;^e  b  inausgehend' 
Spannangen  mitlierucksichtigen,vv 
im  Dr'triobobewabrte  Schienen  Be^ 
spruchungeu  erleidcn^  welche  iL 
—  von  uns  als  inassgebend  erkars 
t<?n  —  Bieggi'enze  nahe  komnien. 

Massgcdiend  lur  die  Wahl  d< 
Sicberhcits-Caetficienten  wii*d  ua^^ 
res  Erachtens  hienacli  sein  ; 


Uir  le  degre  de  rigueiir  chi 
lie  calciil  employ^,  car  il 
ITS  de  <lou1e  ([vie  loi-sque,  par 
>le,  mi  Ihulie,  rciisarit  \is;iiLre  do 
i*ur  du  iiioiiient  de  Winkler,  le 
lu  travail  des  fibres  a  envii*oii 
kff  par  Cfu^  —  mil  a  peu  pi'es  un 
le  la  limite  d  elasticile  de  trac- 
—  ou  pourra,  i^ns  hesiter,  ad- 
[}  1,200  a  1,400  fig  de  teusioii  par 
ii  Von  emplaie  le  precede  plus 
(loZimmermaDU,  surtout  si  Ion 
J  ix)ur  le  coefficient  de  ballast  la 
r  la  i>liis  basse,  sans  que,  pour 
flify  le  rail  examme  possede  un 

■r  le  degr^E  de  confiauce 
Btoui  d'homogeDeito  de 
T  employe  pour  la  fabrica- 
U  rails. 
listiqiie  que  le  Chemiii  de  fer 
ij^eiHjur  Ferdinand  tient  de- 
ips  au  5U  jet  de  la  duitk;  et 
►  4es  rails  dacier  donnea  ce 
les  i*e»i]ltats  surpreiiaiits. 
,  eletrouveqne  des  rails  |.iesant 
m  13  "'^  de  pins  ct  possedant  im 

tde  resistance  superieiir  d  en- 
Vd  c^  ceiui  de  iios  pi-eniiers 
sier  de  81  kg  par  /if,  fabri- 
IV6C  un  acier  ayant  —  coninie 
\  etepmuve  par  les  essais  coni- 
lii'es  —  nne  resistance  ne 
tpassensiblemeDt  de  celui  des 


i,  Der  Grad  dor  Genauigkel* 
der  aii^rewandteu  Rechnungs.- 
weise,  denn  es  erscheint  ;!wei(ellos. 
dass,  weim  man  sich  z.  U,  UA  Doniit- 
zung  de5>  Winkler'schen  Muaicnten- 
werthes  anfeine  zulassige  Faser^[mtt' 
ming  von  circa  ir)0O  hf/  |*er  cnt^ —  das 
ist  circa  ein  drittel  dor  Ziig-Elastici- 
tats;.avn7XJ  —  beschraiikte,  man  bei 
Aow(3nrhing  lier genaueren  Z i  m  ni er- 
niann'^scben  Rechnungsweise  insbe- 
sondci'e  wenn  der  niedrigste  Werth 
des  Bettungs-Coefficienten  zu  Griinde 
gelcgt  wird,  unbedenklich  I'^OO  bis 
i400  kf/  per  cm^  als  zulassig  anneh- 
men  kann,  ohne  dass  die  untei*suchte 
Scbiene  deshalb  einen  geringeren 
Sicherheitsgrad  besitzeu  winl. 

2.  Die  Verlasslichkeit  und 
insbesondere  die  rrleichartig- 
keit  des  znr  Scbienenerzeugung 
verwendeten  Stables. 

Die  Statistik,  weUlie  die  Kaisei' 
Ferdinands-Xordbahn  seit  langerZeit 
liber  die  iJauer  und  Abniitziing  der 
Stahlschienen  t'iihir.  gibt  dieslx^ziig- 
lich  iiten-aschende  Resultate* 

Es  hat  sich  gezeigt,  dass  Schienen, 
welche  circa  13*"^,  iltdirgewicbr  uud 
eiii  urn  circa  'i2  "  o  grdsseres  Wider- 
standsmoinent  als  unsei'e  ersten  Stahl 
iH^hieneD  von  31  h(/  ijer  m  besitzen  und 
dei^n  Festigkoitseigenscharten,  wie 
die  nachtragliche  ErjUfjbung  dieser 
Scliienen  zeiirUi,  nicht  wesentlich  von 
eiiiander  diderirten,  selbst  unter  glei- 
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pi-eaiiers,  iiruiseiitaioiiL  lutMue  ilans 
des  conditions  aaaloguos,  deux  fois 
plus  de  bris  <|iie  eoiix-ci ;  il  a  ete  trouvei 
aussi  que  la  vesisTaiice  a  I'usure  des 
rails  loui*ds  i^tait  inoiiidi'e  que  cello 
dei*  ancieiis  rails  plus  Idgers* 

Les  barreaux  tressai  pris  dans  les 
raib  legei's  accusaient  a  peu  {<^i*es  la 
meme  valeur  de  resistance  inoyeiuie 
—  45  a  05  k(j  par  mjn*  —  que  coux 
pris  dan??  lies  rails  jilus  rdcents  el 
plus  lourds;  iuais,  tandis  que,  i^our 
ces  deniiers,  fleux  eprouvet,tes»  prises 
dans  le  umiue  rail  fitmuaieut  souvent 
des  i-esuhat^  fort  difierents,  eel  les 
prises  eo  dHFereuts  eadroits  du  rail 
leprer  no  dimiiaient  j^ruere  fi'ecarts 
dans  les  chtHres  de  la  resistance. 


Le  motif  pour  leqnel  les  rails  jdus 
l^ers  se  eoiujMirtent  mieux  ne  s'ex- 
pliquG  done  pas  par  line  plus  gi*anfle 
resistance  de  Taeier,  rnais  semble 
plntot  Insider  dans  le  fait  eoustale 
d'une  honniL^eneite  plus  in*ande  de  la 
matiere. 

Cette  plus  t'raniie  hoinogeneite  est 
due,  selim  nous,  a  la  circonstance  que 
la  Ibrnu^  du  clianiijig-non  de  ces  rails 
peruu^l  de  travailler  mieux  ei  jdus 
conipletonieul  la  luatiere.etdanslo  fait 
que  les  rails  lexers  fabi'iques  aulrefois 
passaieut  daii>  un  plus*jrrand  noniljre 
de  caniudure>  cpie  les  rails  actuels. 

Nous  devuns  done,  dans  la  dotermi- 


chen  Verhaltnissen  doppelt  so  viele 
Ih'iiche  aufwiesen  als  die  leichtei^n 
iScliienen,  nnd  dass  auch  die  Ausnut- 
zungsfahii^'keit  der  schwereren  Schie- 
nen  sich  geringer  lierausstellt4>,  als 
jenederaltemn,  leichteren. 

Die  ans  den  leicliten  Schienen  ent- 
nommenen  Prnlx^stabe  wiesen  ungt>- 
fahr  diesen)en  durchschnittlichen 
Festif^'keitszahlen  —  45  bis  05  k^  j)er 
mm'^  —  auf,  wie  jene  der  neuerea 
schwereren  Schienen,  aber  wahrend 
bei  den  lefzteren  zwei  a  us  dersel* 
ben  Schiene  entjiomtuene  Pnjbestabe, 
baufig  sehr  differirende  Resultata 
er-^aben,  zeigten  sich  hei  Probestaben 
welche  verscliierlenen  Stellen  der 
erst;^^enannteu  SchieJie  entnommeu 
waren,  keine  wesentlichen  Uiiter^  ' 
schiede  in  den  Fesli^keitszahlen, 

Das  hessere  Verhallen  der  leichte- 
vnR  Schienen  liissL  sich  hienach  nicht 
aus    eiuo!*    fjrosseren    Zugfestij^rkeit 
erkliireo,  sonderu  scheint  vielmehr  iaj 
der  constatirteii  {^^rdssoren  (fleichfrir-J 
ndgkeit  des  Matenales  zu  liegen, 

DiesoalMjr  tinden  wir  begriindet  \u 
der  eine  bessei^e  iHircharbeitung  des  \ 
Materiales  onuoLrlichenden  Kopflbrm 
dieser  Schienen  und  in  *ier  Thatsache, 
dass  beim  Waken  dieser  teichtei*ea 
Schienen  eine  grossero  Zalil  voa 
Walzcalibern  zar  Anwondunju^  kam, 
als  beijejien  der  neuei'en  Schienen. 

Wir    mussen    liienach     bei     Be- 


^ 


Aation  lie  la  valeur  dn  coeflicient.  de 
aicurit^,  avoir*  aussi  egard  k  Tin- 
fluence  due  a  la  formo  du  i-ail  et  au 
piv>ce(ie  de  laiinnair'-*,el  nous  nous  reu- 
oonti'Oiis  ici  avecSandberg,  quand, 
pour  les  rails  phis  grands  et  plus 
lourds  avec  lan?e  champignon,  nous 
exigeons  des  chifl'res  plus  Aleves  jjour 
la  resistance.  Av»^o  les  prwedrs  de 
fabrication  actuels  qui  sout  les  memes 
dans  les  deux  cas,  on  obtient  [iour  la 
texture  de  la  matieiie  du  champignon 
ries  f?rand s  ra i  Is  t fa cier  n ne  ii n i  for ni it^ 
moinsgraode  que  j^mr  celle  des  rails 
plus  legei's  —  ainsi  quo  Tont  prouv^ 
les  exfieriences  comparatives  fa i les 
pour  ses  mils  par  lo  chcniio  de  fer 
du  Nord  Enii>ereur  Ferdinand  et 
celles  failes  nav  le  1)''  Wedding  avec 
des  raiU  Goliath.  —  Par  consequent, 
II  faudi^  ixiur  de  gros  rails  chercher 
la  garantie  de  dureeetde  rcisistance 
dans  une  plus  i^rande  ilurete  de  Tacier 
on  dans  une  fatigue  moyenne  raoindre. 

Nous  devons  conclure  de  ces  consi- 
diirations  ce  qui  suit : 

1.  La  fatigue  admissible  pour 
racier  des  rails  lie  pourra,  pour 
autant  qu'il  s'agisse  seulement 
des  tensions  de  fibres  produites 
par  des  charges  au  repos,  de- 
passer  le  tiers  de  la  tension  de 
fibres  it  la  limite  sur61ev6e  d'e- 
lasticite  (de  p report i on naliti) 
qui  aura  ete  de*hnle  des  epreu- 
res  de  flexion. 


raessung  der  (trosse  des  zu  wahlenrlen 
Sicherheits-Coefficif^nten  auch  der 
Schienentbrui  und  tloiu  \Valzp!*ocesse 
eineu  EinHuss  eiui'aur!M*n  und  bege- 
gnen  uns  hter  niit  Sand  berg,  wenn 
wir  fur  die  gnjssei^e  niil  schwei^ere 
Schiene  mit  dickem  Kopfe  hobem 
Festigkeitszahlen  vfniangen,  da  ohne 
Aeudorung  des  derzeitioron  Walxver- 
fahrensdioStructur  ini  Kopfe  grosser 
Stahlschieuen  — wie  die  von  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Fenlinands-Nordbahn 
angestellteu  vei^deiehendeu  Aetzver- 
suche  hinsichtlich  ihrer  Schienen^ 
und  jene  Dr.  Wedding's  hinsichtlich 
der  (ioliath-Schiene,  nacliweisenn  — 
sich  ungleichmassiger  ei'gibt,  als  bei 
den  leichteren  Sobieuen,  und  sorait 
eine  Gewahr  fiir  dte  Dauer  und  Wi- 
derstandskraft  solcher  Schienen  nur 
in  deren  gmsseror  H«irte,  be^iehungs- 
weise  in  einer  geringeren  durch- 
schnittlichen  Inan^pruehnahme  zu 
suchen  sein  wird, 

Wir  miissen  nach  diesen  Erwagun- 
geji  schliessen  : 

L  Die  zulassige  Inauspi-uch- 
nahme  des  Schienensiahles  soil, 
insoferne  es  sich  bios  urn  flie 
durch  ruhende  Lasten  hervor- 
gerufenen  Faserspannungen 
handelt,  nicht  grosser  sein,  als 
7i  der  FaserspanuuHg  an  der 
erhcihten  —  aus  Biegeversuchen 
abgeleiteten  —  Elasticitats- 
(Proportionalitats-)  Grenze. 


(8» 


Le  (legre  plus  ou  moins  rigoureiix 
(lu  precede  de  calcul  et  la  qiialite  de 
la  matiere  interviendront  pour  deter- 
miner la  valeur  du  coefficient  de 
sdcurite. 

2.  Dans  le  casoii  il  serait  tenu 
compte  dans  lescalculsdetoutes 
les  influences  slatiqueset  dyna- 
miques,  les  tensions  admissibles 
ue  pour ra lent  cependant  elre  su- 
p6rieuj*es  a  celles  correspondant 
a  la  lijnile  sur61evee  d'elasticit6 
(de  proportionnalite),  laquelle 
aura  etc  deduite  des  epreuves  do 
flexion. 

Deja  au  Congres  de  Paris,  M.  Ban- 
dera I  i  a  fait  observer  qu'il  ne  Taut 
pas  seulenient  se  preoccupei*  de  la 
dui^tedes  j'ails,  niaisen  nieme  temps 
de  celle  des  bandages,  car  sans  cela, 
la  duroe  plus  grande  des  rails  serait 
obtenue  au  d(Hriniont  de  celle  du 
materiel  roulant. 

Nous  posseilonsa  ce  sujet  Tinteres- 
sante  Jiote  «  Sur  la  nature  de  Tacier 
})Our  bandaires  de  roues  >  que  rin.ii:e- 
nieur  Anitschkow  *),  membrede  la 
Societe  iniijeriale  technique  russe,  a 
communiqucie  a  la  quatrieme  session 
du  Cojigres.comme  r^sultat  des  etudes 
de  ladite  Societe  destinees  a  com- 
pleter c(dl(»s  d(»  cette  Societe  «  Sur  la 
natuit)  do  Tacier  pour  rails  »,  commu- 
niquees  au  (.lojiirros  de  Paris  par 
M.  Werchowsky  '). 


Der  Grad  der  Oenauigkeit  der 
Rechnungsweise  und  die  Material- 
giite  Averdeji  die  Wahl  des  Sicher- 
heits-Coefficienten  mitbestimnien. 

2.  Wenn  alle  statischen  und 
dynamischen  Einfliisse  beruck- 
sichtigt  werden,  so  sollendie 
Spannungen  doch  niclit  grosser 
sein,  als  die  Spannung  an  dor 
erhohten— aus  Diegeversuchea 
abgeleiteten  —  ElasticitSts- 
(Proportionalitiits-)  fJreuze. 


Es  ist  bereits  am  Pariser  Congi*esse 
durch  Herm  Banderali  daran  erin- 
nert  worden,  dass  man  niit  dei* 
Harte  der  Schienen  zugleich  auch  dte 
Hiirte  der  Radreifen  in  Bctrachfc. 
Ziehen  miisse,  Aveil  sonst  die  Scho— 
nung  der  Schiene  auf  Kosteu  dc^ 
rollenden  Materiales  stattfande. 

Es  l!(\ixen  uns  di(»sb;.*ziiglich  interes 

santc>  ^Iittheilun,:r^m  des    Ijigenieurs^^ 

Anitschkow  '),  Mitglied  der  kaiscrl 

russisclien  tochnisi^hen  Oesellschaft 
«  iiber  die  Natur  des  Stables  fiir  dic^^* 
Radi'ci  fen  »  vor,  welche  dei*selbe  al^^ 
Ergebniss  von  Studien  der  genannte^^^ 
Gcsollschart  der  vioi-ten  Session  derrr-^ 
Congresses  zur  Verfiigung  stellt  un^c===3 
M'clche  die  von  Herrn  Werschow"^ 
sky  ')  dem  Pariser  (.'ongresse  mitgc^  — 
theilton  Studien  dieser  Gosellschal 
<v  iiber  die  Natur  des  Stahles  fur  Schic 
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i  cettenote,  que  nous  publions 
e,  la  commission  de  laditc 
rrive  a  la  conclusion  que 
3urs  bandages  sont  ceux  de 
loyenue  —  plulot  durs  que 
>indant,  —  jiossedant  des 
;s  <b  rupture  de  ()6  a  73  hy, 
et  des  allongemenls  de  15 
et  que  la  qualite  des  ban- 
depend  pas  soulement  de  la 
de  Tune  ou  de  I'aulre  pro- 
^^sique  ou  chimique,  mais  de 
ice  simultanee  de  plusieurs 
iprietes. 

>  cela,  on  devrait,  en  tenant 
(3  Taction  reciproque  du  rail 
roue,  fixer  la  limite  supe- 
j  la  resistance  des  rails,  a 
70  kfj,  par  mnf^  avec  des 
3nls  de  15  a  17  "  o- 
iniji  a  trouve  que  des  rails 
*pareilpresentent  une  limite 
e  dans  Tepreuve  a  la  flexion 
par  mi)(^,  et  dans  Tepreuve 
•e,  ils  out  (lonne  des  allon- 
le  15  a  2[  '•  ...  (jn  iiout  laire 
a  un  acior  pour  rails  de 
ite  des  tensions  de  libres  de 
r  nim^  et  plus  sans  Jiuire  a 
ietes  de  resistance.  » 
stion  de  savoir  si  des  rails 
5  donnent  lieu  a  plus  de  bris 
encore  tranchee  definitive- 
is  il  est  certain  que  ce  n'ost 


nan   »  zu  erganzen  bestimmt  sind. 

Die  in  der  Anlage  mitgetheilten 
Studien  luhren  die  Commission  der 
genannten Gesellschaft  zu  der Schluss- 
Iblgerung,  dass  die  besten  Radreifen 
jene  von  mittlei^r  Harte  sind  —  je- 
doch  eher  hart  als  weich  —  welche 
Bruchfestigkeiten  von  66  bis  73  kg 
per  7nm^  und  Dehnungen  von  15  bis 
17  Vo  aufweisen  und  dass  die  Qualitat 
fler  Radreifen  nicht  nur  von  dem 
Vorhandensein  der  einen  oder  der  an- 
deren  physischen  oder  chemischen 
Eigenschaft,  sondern  von  dem  gleich- 
zeitigen  Aufreten  mehix^rer  solcher 
Eigenschaften  abhiingt. 

Hienach  wiirde  sich  mit  Riicksicht 
auf  die  Wechselwirkung  von  Schiene 
und  Rad  auch  Tiir  die  Schiene  eine 
Feistigket  von  ungcrahr70/f//  per  mm^ 
mit  Dehnungeji  von  15  bis  17  %  als 
obere  Grenze  ergeben. 

Die  Elasticitiitsgrenze  von  solchem 
Schienenstahl  ist  von  Gontamin  •) 
bei  der  Biegprobe  mit  50  /j^  per  min'^ 
ermittelt  worden  und  ergaben  sich 
bei  derZerreissprobe  Dehnungen  von 
15  bis  21  Vo.  Schienenstahl  solcher 
Qualitat  wii'd  Faserspannungen  von 
40rx)  hj  par  r;>/2  und  mehr  ohne 
Nachtheil  liir  die  Festigkeitseigen- 
schal'ten  ertragen. 

Ob  so  halite  Schieneji  haufiger  Brii- 
clie  erleiden,  ist  zwar  zur  Zeit  noch 
nicht  cndgiltig  zu  entscheiden,  aber 
gewiss  ist,  dass  auf  die  mehr  oder 
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pas  seiilemenl  lu  i-esi.staixce  absoliie  et 
rexteusibiljte  ties  rails  qui  a  line 
influence  ^nr  leur  fVagilile  plus  ou 
moins  ^q^aiide,  mais  surloiit  leur  cfnti- 
position  chimique.  II  parait- — ^conime 
M.  Anitschkow  le  iirouve  aussi  pour 
ce  qui  concerne  facier  pour  bau^la^^a^ 
de  roues  —  qull  ne  s'agit  [las  tanl  de 
la  quantite  absolue  que  de  la  presence 
bien  proportionn^e  et  simultan^e  du 
phosphore,  du  carbone,  de  la  manga- 
nese et  du  silicinni.  Quoi  qu'il  en  soil, 
les  epreuves  au  niouton  uous  four- 
nissent  iin  moyen  qui  —  abstraction 
faite  de  I'analyse  chimiffiie  —  peut 
nous  rassurer,  dans  une  cerlaine 
mesnre,  sur  le  degrd*  de  con  fiance  que 
nous  pouvous  avoir  dans  les  rails  au 
point  de  vue  des  I'uptures. 

La  resistance  de  Tacier  que  nous 
devons  exiiier  pour  les  Pelisses  est  en 
counexiou  directe  avec  la  resistance 
de  racier  des  rails,  car  c'est  surtout 
la  pronipte  usure  des  surfaces  d'ap- 
pui  des  Pelisses  {jui  pruduit  lejeudans 
Tassemblage  et  qui  en  diniinue  beau- 
coup  refficacite,  Un  acier  plus  <lur 
des  rails  exige  done  aussi  un  acier 
plusdiir  des  ciclisses,  afin  que  Tusure 
de  celles-ci  n^auirmente  pas  d'uue  ma- 
niei-e  trop  disproporlionnee  avec  celle 
des  rails. 


La  condition  pour  leseclisses  d'6ti*e 
en  acier   dur  *—   Michel    indique 


minder  gi'osse  Bi'uchigkeit  i\&v  Schi 
neu  iiicht  allein  deren  absolute  Fe** 
tigkeit  und  Dehnharkeit,  son*ler'n  in 
besondei^  deren   clieinische   Ziisara^ 
niensetzung    von    Einfluss    isi    imd 
scheint  es  —  wie  Herr  A  n  i  t  s  c  h  fco 
dies  auch  I'iicksichtlich  des  Stahles 
fiir  Radreiten  darthut  —  nicht  so  f^ehr 
auf  die  absnUuo  Menj^e,  als  vielmehp 
ant"  das   verhaltnissmassige,    glolcb- 
zeitige  Aufi^ten  von  Phosphor,  Koh- 
lenstolT,  Maniran  und  Siliciuni  anzn* 
komiuen.    Immerhin  bieten  uns  die 
Schlagprohen  ein  Mittel,  welches  uns 
—  abgesehen    Mm   i\t*v  rheuiiscben 
Analyse  —  liber  die  Verlasslleiikdt 
der  Scbienen  hinsichtlich  BiHich  ei* 
nige  Beruhigung  zn  ^'eberi  geeignet 
ist. 

Mit  der  Festigkeit  des  Scbienen- 
stahles  stebt  in  directem  Znsaniinen- 
hange  auch  die  Festigkeit.  de 
Stahles,  welchen  wiv  liir  die  He 
stellung  der  Laschen  torde 
miiss<.^n,  denn  es  ist  vor  Allem  d 
rasche  Abnut;cung  der  Laschenanla 
fljichen,  welche  ein  Schlott-ern  d^^ 
Laschen verbindung  herbeifiihrt  «jr3W 
die  Wirksamkeit  dersolben  weseK^'tl 
lich  herabniindert.  HaiHerer  Sclui  ^^ 
neustabl  liedingt  somitauch  hartd 
Slahl  fiir  die  Laschen,  damit  nicht 
Abniikung  der  letzteren  un\^rhii 
nisniassig  gesteigert  winL 

Die  Forderung,  dass  die  Lasch»^ 
aus  hartem  Stable  erzeugt  wenlen  — " 
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aussi,  dans  ses  Etudes  ddjii  ciliies,  la 
site  do  ceHo  condition  —  imrait 
'autantplusjustifleelorsfiii  oiiaegard 
ux  tensions  do  fibres  tres  imijortantes 
uxquelles  los  ecUsses  sont  cxposoes 
[•et  qui,  d'apres  les  calcnls  reproduits 
pr6ce<kMTinR*nt»  atti'igneot  souvont  le 
douhle  de  celles  qnon  oblient  pour 
les  rails.  Par  centre,  il  reste  a  exa- 
miner si.  eu  ugard  aux  fortes  flexions 
et  aux  chocs  auxquels  les  eclisses  fiorit 
expos<k*s,  le  danger  rie  bris  pour  les 
Pelisses  no  s*accroit  [)as  avec  inio  phis 
ppande  <lurete  de  Tacier.  II  parait 
done  6ti^e  d'line  grande  imporlance 
i'  ijuo  lej^  Irons  des  eclisses  ne  soiont  pas 
'       [lerces,  mais  foi-os,  afin  d  oviter,  d6s 

kh  debiil,  les  fissnres  imperceptibles 
qui  causent  facilement  par  la  suite 
^as  bris^  coinnie  rex^ienence  I 'a  de- 
tiiontm  (Considere)*). 


► 


^^^lSs   f 


condil  itMis  exigees  aclnelle- 
tmt,  puur  la  resistance  do  la  niatiem 
Pelisses,  par  les  Administrations 
^ti  cherains  de  for,  varient  entm  de 
lait^*s  limite^s. 

Kn  Autriche-IToagrio  et  en  Alle- 

.agne»  on  fabpii|iie  acluollenieul  des 

liHses  en  fer  sonde  irenviron  37  kg 

le  r^^slanco  a  la  rnpture  par  mm*, 

fer  fon<!u  d  env  ii^ou  i'i  a  40  hg  par 

nm^,  et  en  acier  fondu  d  environ  5(.) 

55  hg  par  mm\ 


welche  Forderung  auch  Michel  in 
seinen  wiederholt  citirten  Studion 
stellt  —  ei^cheint  auch  gcrechtfertigt 
im  Hinblicke  anf  die  sebr  beteuton- 
den  Faserspannungen,  %velchen  die 
Laschen  ausgesetzt  sind  und  welche 
nach  den  niitgetheilten  Rechnungsfir- 
gebnissen  znnieist  dr^ppelt  so  gross, 
als  die  fiir  die  luauspruchnahme  dor 
Schienen  berechneten  Werthe  sukK 
Hingegeu  bleibtzu  ei*\vagen,  ob  uicht 
mit  Riicksicht  auf  die  starken  Durch- 
biegungen  und  Stosswii'kungen,  wcl- 
chen  file  Laschen  ausgesetzt  sind,  niit 
der  grosseren  Harte  des  Stables  dio 
BiMichgelalir  fiir  die  Laschen  wachsL 
VoiibesondererW'ichtigkeiterscheint 
m  diesbeziiglit'h  dass  din  Locliuiigen 
in  den  Lasclien  uirht  gestan;st,  son- 
dern  gebohrt  werdeu.  dainit  feine 
Anrisse,  welche  orrahrungsgeniriss 
Briiche  sjiater  leicht  herbeituliron. 
YOn  vornherein  vermieden  wenlen 
(Considere)*). 

Die  derzeit  hinsichtlich  derFesiig- 
keit  des  Materiales  fiir  die  Laschen 
von  den  BalmvervvaUungeu  gostelltcu 
Forderungeu  schwankon  zwisehen 
we  i  ten  Grenzen. 

ln*Oesteri'eich-Un;^arn*,«l)eutsch- 
land  »  werden  zur  Zeit  Laschen  aus 
Schweisseisen  von  cii^a  37  Hg  per 
mm^,  ausFlusseisen  von  circa  42  hi-; 
40  hg  {lev^ii/u^  und  aus  Flussstahl  von 
circa  Zi}  bis  r>5  hg  [ler  »//>/*  Zeri-eiss- 
festigkeit  angefoiiigt. 
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Eji  France,  on  met  en  cpuvre  des 
eclisses  en  acier  (Vune  ixisistance  ab- 
solue  (le  60  kg  par  mm\ 

Ges  divergences  d'opinions  prou- 
vont  que  nous  faisons  bien  de  cher- 
cher,  surtout  en  ce  qui  concerne  le.s 
joints,  &  les  perfoctionner  aussi  bien 
en  ameliorant  la  qualite  de  la  matiere 
qu'en  soi<j:Jiant  leur  construction  et 
leur  ajustage. 

I/^s  coussinels  des  rails  a  double 
boui-relet  se  fabriquent  pr(»sque  exclu- 
sivement  en  fonto.  Pour  les  selles  on 
plaques  d'appui  des  rails  a  large  base, 
on  emploie  au  contraire  le  fer  sonde 
et  le  fer  fondu,  ainsi  que  Tacier  fondu. 
En  Autriclie-Hongricj  et  en  Allenia- 
gne,  la  resistance  a  la  i-upture  est 
d'envii'on : 

38  a  40  kg  par  mni-  pour  le  fer  soude. 
40  a  50  —  —  fer  fondu. 

50  a  58  —  —  acier  fondu . 

Les  experiences  de  Michel '^sur 
des  plaques  d'apimi  en  acier  du  clie- 
niin  de  lei'  Paris-Lyon-Mediterranee 
ont  donne  une  resistance  de  rupture 
d'enviroji  GO  kg  par  mm^  et  une  limite 
d'elasticite  de  35  kg  par  hini^,  II  a 
ti'ouve  (jue  le  sens  du  laniinage  n'etait 
pas  sans  influence  sur  la  chai*ge  de 
rui»lure,  mais  qu'il  nVn  avail  aucune 
sur  la  liiiiites  d'elasticiie.  Le  mode  de 
p(»r(;age  d(>s  placpies  n'a  non  plus  paru 
avoir  une  grande  influence  sur  la  re- 


in Frankreich  werden  Stabllaschen    _■ 

mit  60  kg  pro  Quadrat  Mil limetoi 

absoluter  Festigkeit  verwendet. 

Die  bestehenden  Meinungsvei'schie 

denheiten  weisen  darauf  bin,  dass  wii ..mr 
gut  thun,  gerade  binsichtlich  dei^K^ 
Stossverbijidung  eine  Verbesserunf^-^  . 
ebenso  in  der  Steigerung  der  Mate-  -j^:: 
rialgiite,  als  in  der  Construction  uno  ^ 
in  der  Sorgfalt  dor  Bearbeitung  z\w  s 
sucben. 

Die  Stiihle  der  DoppelkopfschieneM:  'S^ 
werden  fast  allgemein  aus  GussciseK  -^ 
angefertigt.  Hingegen  wird  fiir  di»  m  . 
Unterlagsplatten  breitbasiger  Schie^^ 
nen  Schweiss-  und  Flusseisen  un^^r 
Flusstahl  verwendet.  In  Oesteii*eict  .^ 
Ungarn  und  Deutschland  betragtdf-  k 
Zerixjissfestigkeit  der  verwendet^^n 
Materialien  fiir  : 


Schweisscisen 
Flusseisen    . 
Flussstahl   . 


circa  38  bis  40  kfr  per  mi 
«  50  "  50  *•  •  -" 
-    50  »  58    «     »      — 


Michers  *!)  Versuche  mit  StaI-^1^ 
rnterlagsjdalten  der  Paris-Lyon-St  <^ 
diterranee-Balin  ergaben  eine  Bini(^-^X  ^ 
festigkeit  von  circa  00  kg  per  m'^^^'^ 
und  eine  Elasticitatsgrenze  von  35    •^^i 
per  'ih'ia'^.  Die  Walzrichtung  erw  i^^ 
sich  biebei  wobl  von  Einfluss  auf  cS  *<^ 
Brucbbelastung,  nicbt  aber  auf  mSi^ 
Elasticitatsgrenze.  Audi  die  Art  cJ^'' 
Erzeugung  der  Loclier  in  den  Platt*?/^ 
erwies  sich  ohne  grossei*en  Einfliii?>' 
auf  die  Festigkeit.  Hingegen  erscheiM^ 
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J.  D'apres  nos  experiences,  au 
re,  on  devrait  lui  attribuer  iine 
influence  au  point  fie  vue  de 
igilM. 

itigue  des  plaques  pourra  etrc 
iiue  facilement  en  dessous  do 
e  d  elasticity  en  leur  donnant 
tensions  convenables.  L  emploi 
er  ne  permet  de  reduire  que 
paisseur,  attendu  que  leurs 
dimensions  sont  d^terniinoes 
surface  d*appui  et  la  dlsposi- 
3  trous.  En  outre,  les  plaques 
jr  subissent  une  usure  moins 

'  ce  qui  concerne  le  reslant  du 
lateriel  do  la  supoi*structure 
Jons,   tire-fond,   crampons   et 

—  Temploi  d'un  acier  plus 
t  du  fer  soude  se  recommande. 
oint  de  vue  rles  traverses,  nous 
a  distinguer  cellos  en  bois  et 
m  metal.  La  limite  dVdasticite 
s  bois  durs  est  d'environ  170  h(/ 
2,  pour  des  efforts  de  compres- 
ms  le  sens  des  fibres;  pour  des 

de  couiprossion  perpendlcu- 
ui  sens  des  li])ros,  elle  est  d'en- 
50 /i//  parr;?«2. 

5  avons  indique  dans  Tannexe  I 
igues  des  traverses  dues  a  la 
L  pour  une  char«:re  de  roue  au 
de  7,000  Ay/.  On  voit  qu'elles 
►raprises  entre  40  et  85  A\v  p«ir 
nais  par  suite  des  effets  dyna- 
5  elles  peuveut  etro  doublees, 


I     dieselbe  —  nach  unsei'en  Erfahrun- 
gen  —  von  v/esentlichem  Einfluss  auf 


I 


die  Briicliigkeit  der  Flatten. 

Die  si>ecifische  Beanspruchung  der 
Flatten  wird  bei  richtiger  Dimensio- 
nirung  leicht  unter  der  Elasticitiits- 
grenze  zu  lialten  sein.  Aus  der 
Verwendung  von  Stabl  ei'gibt  sich 
ledigliclieineEinschrankungderFlat- 
tendicke,  da  die  iibrigen  Quei'schnitts- 
Dimensionen  durch  die  I^chun- 
gen  bedingt  sind.  Zugleich  werden 
Stahlplatten  geringei'e  Abniitzungen 
erleiden. 

Fiir  das  iibrige  Kleineisenzeug  des 
Oberbaues  —  Sclirauben,  Tirefonds, 
Niigel  und  Keile  —  stelien  weicbere 
Stahlarton  und  Sclnveisseisen  in 
bewiilirter  Verwendung. 

Hinsichtlich  des  Scliwellenmate- 
riales  baben  wir  zwischen  Holz-  und 
Eisenschwellen  zu  untei'scheiden. 
Die  Elasticitiitsgi^nze  fiir  hartes 
Holz  ist  bei  Druckbeanspruchung  in 
der  Faserrichtung  ungefalir  170  kg 
per  r/)i^,  bei  Druckbeansprucliung 
senkrecht  zur  Faserricbtung  circa 
"-^50  A'y  per  cm^. 

Die  in  der  Iteilage  1  ausgewiesenen 
Bie.LTungs-  Inansprucbnahmen  der 
Schwellen  scbwanken  —  ruhende 
Belastung  mit  Raddriicken  von 
7,000  Av/  vorausgesetzt  —  zwischen 
10  und  S5  fir/  j>er  cnt^,  konnen  sich 
abcr  in  Folge  der  dynamischen  Wii'- 


iU 


cest-a-dire  selever  jiisqifji  la  limilo 
delasticite, 

Michel  *')  a  fl4termm61a  resistance 
A  la  pression  do  diffurenles  espoces  de 
l>ois  et  Jeiir  roslsfance  a  la  limite  de 
delbrmation  permanente;  d'apres  liii, 
les  valeurs  moyeniies  de  la  I'esistanco 
a  la  prnssion  sunt  les  Ruiviintes  : 


kun^^eii    vtu'doppeln,   tliis    lieisst    bis,^^-  ^ 
zur  Elasticitatsgi'enze  erhohen. 

Michel  *^)  hat  die  Druckfestigkei#^  ^^t 
vei^cluedener  Holz^'-attiingein  bezie-^^^i. 
huiigsweise  den  Widei'stand  de^^^j^g 
HoUes  geg^en  permanente  Deforiiiatio«:^::j|i 
ermittelt,  und  ei^hen  sich  hieDacr.s-^y}^ 
lelgrende  niiltlere  T)ruckfe^tigkeiteiKr:«ran, 


ESPKCKS  DE  BOIS. 
(HOLZGATTrXG,) 


FERi'ENDiCULAlHtMKNT 

aii^  fibres. 

(SKNKRECHT 

7AIV  Faspr: 


(Eicbe  Oder  Buehe)     . 

Pin  commun  Ttthre). 

Mt^lezo    ou    rnarronnior 
!  Lfti'che  oder  Kastanic 


S40  kg 
200  — 


PARALli-I.EMENT 

aux  fibres. 

f PARALLEL 

zur  Faser) 


I'ROPOllTION. 
(ViaiHALTMS&) 

(2  :  1) 


D'ajiK^s  les  resiiltab  don  lies  an  cha- 
pilre  III  dt^«?  *^\i>erieiices  do  Briere 
et  Michel,  concei'nant  les  pressions 
transmises  a  la  traverse  par  le  j>otiii 
rlu  rail,  la  nV^istanee  des  bfds  tendres 
n'est,  des  le  jirincipe,  pas  sufflsante 
—  comine  roiii  prouve  d^ja  anssi  les 
experiences  dn  W'elier —  ponr  enipe- 
idler  I  enfojicemecit  du  rail  dans  la 
T^iirface  d'ai»pui,  si  le  rail  repose  di- 
rectemenl  snr  la  h'a verse. 

Or.  cette  resistance  des  flhi'e'^  du 


Nach  dem  ini  Aljschnitte  U  mit^5^*^ 
tlieilUin    Eivebnisseu   der    Uatei*^^^^" 
clmngen  Brieresiind  Michers!i3^^*^'' 
diePn*ssun*ren,  welc!ie  dor  Srhiecfc^^^^''*^ 
Tuss  auf  die  Scliwelle  nberlrii^^rt^  is.^ 
\v  ie  aneh  bei*eits  Weber  s  VersiK^-^*^ 
zeigten  —  die  \Virlei*standsfaliiglc^'' 
der  woirhoii  Hrilzer  von  vornhei'''e?  l^ 
nichl  j^^eniiLreud,  urn  -:- bei  dired^^^" 
Auflaj^er  derSchreno  anf derSi'hwel  '^ 
—  eiJi  Kindi'ucken  der  Schiene  jji4^^* 
Aiif]a*.''stlache  zu  verhiudei^n. 

Nun  sinkt  aber  der\Videi**^tand»k^^* 
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iimiuue  encore  ibrtemeiit  k  me- 

quo  les  traverses  vieillis.sent  el 
te  soumises  ]»endant  iin  foiiips 
loog  aux  iijfluences  aliiiosiilie- 
s* 

1  exik'^rieucos  do  Weber  *)  ont 

X*  quo  la  conijii*essioii  flu  boisde 

an  rlroit  d'ancieuiies  .^ur- 

s  etait    prcsqoe    double    do 

I  aux  surfaces  fraiche^. 

Wte  pnmvc  ail  cbapitre  II  fine 
loi  do  solles  oil  jjlaqiies  d  appui 
cables  ou  do  coussmets  est  uii 

II  excel  lent  [lour  auy:mout/*r  **en- 
iieul  la  resistance  a  la  pi^os^ioii 

duiw  ties  traveriies  eu  bois. 
autre  cute,  riiiflueuce  iiiiisibb^ 
IBiits  atujosphoriques  jxnit  el  it* 
■ite  par  riiijectioii  des  traverses 
bon  drainajxe  par  le  ballast. 


p* ('^ s u  1 1 a t  o 0 It  I)  o m  i q  u e  n e 
ra  duuc  etr^^  obteiiu  t|iie 
'omploi  siinultant^  des  deux 
iiis.  c'est-a-dire  ccuissiuels 
taques  d*appui  et  injection 

Allemaf-'iieet  en  Aiitricho-Hon- 
les  traverses  metal licjues  sont 
loees  |K>ur  la  phis  jrranrle  partio 
Undu  <f  une  resistance  de  45  i 
If  rnm^,  plus  rai-ement  en 
idu  d'une  resistance  supo- 
^  4  50  %/  ]»ar  /tt^ti-,  land  is  iju  en 
50  on  les  fabrique  en  acier  dur. 


Holzfasor  noch  wesentlitii  niit  zu- 
nehinendem  Alter  der  Schwellen  iind 
stoi^^endeni  Einflusse  dei'  Atniospha- 
rilieiK 

Boi  Weber's*)  Yersuchen  erwies 
sich  die  Zusammendriickung  des 
Kiefernholzos  uuter  a  I  ten  Aufla- 
j^^eflachen  fast  doppelt  so  gross, 
als  unter  neuen, 

Es  wurde  im  Absohnitte  II  dar- 
gethan,  dass  die  Ax*rvveudnn^^  ^eeij^- 
netor  Uaterla|.^splatten  o^Jer  Cbaii's 
ein  vor;^ii{^li€he.s  Mittel  ist,  uni  die 
Druckinans[>ruchnabme,  be/Jehungs- 
weise  die  Dauer  der  Holzscbwellen 
wosentlich  zu  erhohen.  Andererscits 
kaaii  der  scharllicho  Einfiuss  der 
Atniospliarilien  durch  Impni^mirnng 
der  Schwellen  und  gute  Entwasse- 
run^^  der  Bet  lung  eingeschrankt  wer- 
tlen. 

Ein  tikonomisclier  Erfolgwird 
sonach  iiur  l»ei  gleichzeitiger 
Boachtuu!:^  be  i  der  Mittel  — 
Chairs  oder  Un  terlags[)latlen 
und  Trankung  —  zu  erwarten 
sein. 

Die  eisernen  Querscbwelleu 
sinrl  in  Doutschland  und  Oesterreich- 
Ungarn  meist  aus  Flusseisen  von 
45  bis  49  kf/  per  mm^,  seltener  aus 
Flnssstabl  von  iiber  50  Hi;  per  mm^ 
Zeri'oissfestigkeit  erzeu^t,  wahi^nd 
sie  in  Frankreich  aus  hai'tem  St^hl 
hei^estellt  werden. 


^^^^^^p         L^  fatigues  des  ti'avei*sQs  iiKkal- 

Die  Inaasiu'U(duiahuieu  dor  eiserj»r«r^ 

^^^^^^       liqiR^s  so  monteni,  pour  le  plus  grand 

nou   Quersehwellon  berGcliueii  sicrj=:iJKh 

^^^^H            nfjiiilim  ilt*s  types  employes  jusqu'ici. 

fiir  die  moisten    hisher  zur  .Vnweir:at^n- 

^^^^1            ii  rles  valeuT's  relativeiuojit  treselov(k*s, 

duug  gekurniiieuoji  Ty  pen  vovhaUuis^^  ^==EiS- 

^^^^H             cnjtiine    rii(r|irpH*   ini    lahlenti    iiubli^^ 

massig    hocb,     wic    dies    oine    tokz^  en 

^^^^H            par  Lehwaid  et   Klese,   Par  Fan- 

Lohwald    and    Riese  *)   vei'offen -«r»  nt 

^^^^H            nexc  I,  on  pout  voir  que,  uieiue  jtour 

lichte  Zusamuienstellung  zeigt.  Auv^^^kuj 

^^^^H            les  travei'ses  tie  Ires  grandus  diuieri- 

dor  lioilago  1  ist  xu  eiitnohuien.  das^^^c^sa^ 

^^^^1            scions  du  systeme  Hehidt,  11  se  i^roduit 

selbst  boi  dor  solir  kraftig  dimensi*^.-^'^. 

^^^^H            rles  teiisious  alhuit  jusqu  a   IJiO  /it/ 

uirton    Quoi^chwelle    des    Systeut;^Lmj 

^^^^H             pai'  er/t^  iiour  la  charge  au  repos*  La 

Heindl  Spauoungon  bis  1140  luj  ]»^-^^ie|. 

^^^^H            ti*avor^o  raetalliijue  ue  doit  done  pas 

ctti'   fiir  die  Ktdiolast  voi-kotiujie.  — "^if. 

^^^^H            otre  tro]>  courto  el  sun  moment  de 

Die  eiserne  Scbwolle   darf  hieiiao^  c/i 

^^^^             remstaneo    doit  etro    le  jiluii  grand 

eiue  nicbi  zu  geringe  Lange  besiU^Baen 

^^^^fe            [>ossiblc\  c  est-a-diiv.  qu  elle  <lnil  etre 

und  soil  eia  mogliohst  grosses  ^^^  ^i- 

^^^^H            anssi  raide  quo  possilde. 

dei^standsmoment  baben.    also  iiu^^^- 

licbst  stoifsein. 

^^^^H                I^s  theories  et  ios  recherehe-s  expe- 

DioTheorieu  und  experimeiitativ^i3^xi 

^^^^H            rimontalos  nous  out  permis  decalcLiIer 

Uutersuchungon  haboa  es  uas  eriiic3^jr' 

^^^^V            anssi  la  grandeur  de   la   fatigue 

licht,   audi  die  (Irosse  der  Ina  :e^  - 

^^^^H            du  ballast  (aniiex4i  I);  la  valour  do 

spruchnahuie    der    Bcttung       .=*<:  a 

^^^^H             a  pressiou  (p)  par  uu ito  de  surface. 

bezitlbrn  (Boilagel)  uml  koaimt  hioBi*^ 

^^^^1            ainsi  que  cello  do  reufimeeutont  {fj) 

die  (Injsso  dci*  l*ressuag  {p)  auf  «:^  i|9 

^^^^M            entrenl  ici  on  cunsidoi'ation.    11   cou- 

Flarlioneinheit   und  %\\q  Grdsse  cf^-j^t 

^^^^H            viont  |K>ur  des  motifs  do  seeurite,  do 

Sonkung  {/y)  in  Detraclit.  Diose  Vn — ^3s- 

^^^^H             memo  (|uo  pour  rli*s  nmtifs  d  eeonomie 

sen  fliirfea  aus  Sicherboitsriickgi  ^L^ii* 

^^^^H             daJis   Tful rotten   de  la  voie,   qui*  res 

t<*n   wie  aus  Rucksischten  fiir  ^  ine 

^^^^H             valours  ite  dopassont  pas  les  li miles 

okoaomisoho  Erhaltaag  der(Heisl-^^M?*^ 

^^^^H             ndiuissihlos. 

einea  gewisson  lietrag    nicht   ulz]^-^''- 

sdiroitou. 

^^^^H                L*oldsticib*  du  ballast  est  ineomjdeto 

Die    Elasticitat    der    Detluug          ^^^ 

^^^V             ot  n'existe  quo  daius  do  faiblos  limites. 

eino  ujivoUkojamone  und  jiur  ini"P^^^ 

^^^^L             Engesser   indiquo  pour  la  |»rossion 

ha  lb  geringer   rrronzea    vorhaiid  *-**• 

^^^^B            tin  balasl  p  =  2  hg  par  r///^  et  imur 

Engesser'}  gibt  den  BellungsdiiK^*^^ 

^^^^1              I'enftnicoment  //  ^=  0  25  ctu  comnie 

p  =  2  kg  per  cm^  uad  die  Sonkuf  V 

^^^H              les   liiuiles  encore  adinisibles.  Avee 

}f  —  0':^5  Citf  a!s  die  noch  zulassij^'^BXi 
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tes  prcssioiis,  les  enfoncements 
inents  deviennent  de  plus  en  plus 
(les  et  1  elasticito  du  ballast  de- 


^aduellement. 


general,  on  pent  dire  que  la  ma- 
a  plus  convenable  pour  le  ballast 
lie  dont  la  valeur  de  Tabaisse- 
61astique  diminue  petit  a  petit 
uniformement  que  possible.  A 
le  la  qualito  du  ballast,  Tep^'^i^- 
le  la  couche  de  celui-ci  a  aussi 
iportance. 

Bsulte  (les  experiences  de  Kreu- 
qu'en  pratique  on  ne  donne  a  la 
e  de  ballast  qu  environ  le  V»  de 
»eur  indiquee  par  la  theorie  de 
fondcur  des  volumes  porteurs, 
i  pent  etre  consideroe  comme 
«5eur  tlieorique  du  ballast.  II 
ulte  le  fait  souvent  constats  que 
last  penctre  dans  le  sous-sol,  et 
uveau  ballast  doit  etre  ajoute 
a  ce  qu'on  obtienne  un  volume 
V  forme  de  ballast,  correspon- 
i  la  nature  de  la  matiore  du 
de  la  voie. 


5  pr^sente  ici  un  vaste  clianip 
les  exiwrionces,  altendu  qu'on 
jrra  se  prononcer  en  connais- 
de  cause,  en  c(^  qui  concerne  la 
3ur    de  la    fatigue   admissible^ 


Grenzen  an.  Bei  starkem  Itettungs- 
drucke  werdendie  bleibenden  Einsen- 
kungen  sich  mehr  und  mehr  fiihlbar 
machen,  und  wird  die  Elasticitat  der 
Bettungallmahlicli  abnehmen, 

Im  Allgemeinen  kann  man  sagen, 
dass  fiir  die  Bettung  jenes  Material 
das  geeigneteste  sein  wird,  bei  wel- 
chem  die  Grosse  des  elastichen  Nach- 
gebens  nach  und  nach  auf  ein  thun- 
lichst  gleiches  Mass  herabgeht.  Yon 
Itedeutnng  hiefiir  ist  aber  nebst  der 
Qualitat  des  Bettungsmateriales  ins- 
besondere  auch  die  Bettungstiefe. 

i  K  re  u  te  r's  *)  Untersuchungen  ei-ge- 
ben,  dass  in  der  Praxis  die  Jfet- 
tungsstiirke   nur   etwa  \\  so   gross 

i  angenommen  wird,  als  die  Theorie 
die  Tiefe  des  tragendon  Yoluniens, 
welche  als  theoretische  Dicke  der 
Bettungsmaterialschichte  bozeichnet 
werden  kann,  ergibt.  Da  nun  das 
Material    des   Bahnkori^ers   zumeist 

j  geringere  Stabilitat  als  die  Bettung 
l)ositzt,  vcrsinkt  \etziere  in  den  Un- 
toi^grund  und  es  muss  so  lange  Bet- 
tungsmaterial  nachgefiillt  werden, 
bis  ein  der  Beschaffenheit  des  Bahn- 
korpcrmateriales  entsprocliendes  tra- 
genfles  Yolumen  aus  Bettungsmate- 
rial  hergestellt  ist. 

Es  liegt  bier  nocli  ein  ofVenes  Yer- 
suchsfeld  vor,  da  iiber  die  zulassige 
( 1  rosse  der  Bettungs-  Inanspruch- 
nahme  und  iiber  die  vortlieilhafteste 

I     wStilrke  und  Form  der  l>ettiing  nur 


\ 


l)Our  le  ballast  ainsi  quo  son  cpaisseur 
et  son  profil  les  plus  avantageux,  qu'a 
la  suite  d'experiences  multiples  faites 
dans  les  conditions  les  plus  variees. 

I)e  plus,  pour  constituer  une  bonne 
voie,  il  faut  que  le  ballast  soil 
aussi  dur  que  possible,  non 
gel  if  et  permeable. 


CHAPITRE  IV. 
Keiistance  de  la  voie  et  de  ses  parties. 

l)ans  ce  qui  precede,  nous  avons 
ossaye  de  determiner  la  natuiH3  et  la 
^^randeur  de  la  fatigue  do  la  voie 
entiere  et  de  ses  elements. 

(]ette  question  no  recevra  jias  dans 
le  present  expose  sa  solution  complete : 
le  champ  en  est  trop  vaste  et  Irop 
obscur.  Elle  continuera  a  prcoccupcr 
les  hommes  de  metier  et  reclamera 
encoi^e  bion  des  rechorehes  et  dos  cal- 
culs.  Le  rai)p<)rtoiir  a  du  so  bornei*  a 
reunir  les  materiaux  opais  el  a  y  ren- 
vov(»r. 


Or,  la  (leterminalion  de  la  resis- 
taii((^  (le  la  voie  et  de  ses  elements,  de 
memo  que  les  conditions  de  son  eta- 
bliss(»iii(»iit,  se  baseiit  essentiellement 
sur  la  conuaissance  de  la  nature  et  de 


auf   Grund    vieler  unter    ver9chL<< 
denartigsten  Verlialtnissen  gemacht 
Vei*sucho  ein   verlassliches  ITrthf=^n 
zu  gewinnen  sein  Avird. 

Dass  das  Bettungsmaieri  al 
iibordies  moglichst  hart,  fro^^t- 
bestandig  und  wasserdurchl^^s- 
sig  sein  muss,  ist  eine  wosenUi^^lie 
l^ingung  dor  guten  Wirksaink.^-^*t 
del'  Bettung. 


IV.  ABSCHNITT. 
Widentand  des  Oleises  nnd  seiner  ThaXb. 

In  dor  vorliegenden  Arbeit  hali^en 
wir  vei'sucht,  die  Art:  und  das  ^wtss 
der  Inanspruchnahme  des  Gleises 
im  (ranzon  und  in  seinen  Bestand- 
theilen  festzustellen. 

Eine  vollstandigo  L(>sung  di^»er 
Aufgabe  wii^  in  dem  Refei'ate  ni<5lit 
^^efunden  ^verden,  —  das  Gebiet  ist 
ein  Aveites  und  dunkles  —  undwi^"^ 
die  angeregte  P'rage  die  Fachgei3.os- 
sen  noch  fernerhin  mil  Versuch  ui*^ 
Rechnung  beschaftigen.  Der  Refef^'*^ 
musste  sich  darauf  iK^schi'ank^'** 
zersti*eut  vorhandenes  Materiale  ^^ 
sammeln  und  auf  dassell)©  hin-^**' 
weisen. 

Die  Ermittlung  der  Widei-stai^^^ 
der  Gleise  und  ihrer  Bestandthei^^' 
sowiedie  Bedingungen  fiir  den  Glei^^' 
bau  basiren  aber  M'osentlich  auf  d^*' 
Erkenntniss  der  Art  und  des  M 


^^^^^^^^^^H                        ^^^^^^^^^^^^^^^^^^H 

"^^^^^^^^^™             ^^^^^^^^^m^^^^^B 

mcJeiir  Jes  efforti>  aiixquels  elle 

der  Anstrengungen  des  Gteises  utid                ^^H 

umiso,  el  Ibs  couse<iiiences  a  eii 

werden  die  /.n  zielienden  Folj^erunj^^en                ^^H 

seront  d'autaiit  moins  pr6cises 

nmsoweniger  pracise  sein,  je  nnvoll-                ^^H 

,  question  cle  Id  iatigue  aura  et^ 

standtger  die  Frage  der  Inausin'uch-                ^^H 

le  iVuiu'   maniere  inoius  com- 

nahme  g-elogt  wurde.                                            ^^H 

inisistanco    «.rime   construction 

DeE'Widerstand  eijiesdurcli  aussere                ^^H 

se    a    des    forces    exEerieuras 

Kratte  l>eanspnicliten  Bauwei-kes  ist                ^^H 

d  de  sa  foruio  et  rlo  sa  ilisposi- 

ahlian^ij^^  von  seiner  Form  iiinl  Auord-                 ^^^H 

insi  que  ties  proivriiiles  de  i-esis- 

niiiij^^  und  von  deii  ?Y*stiykeits-Eigens-                 ^^^| 

de  ses  matoriaux. 

chaften  des  Materiales.                                          ^^H 

mesuro  de  la  resistance  d'yne 

Fiir  (]en  Widerstand  eines  Gleises                ^^H 

sera  done  deterrninf^   par  les 

werden    also  die    Festiprkeits-Dedin-                ^^H 

tions  de  resistance  des  diffeit}nts 

giingon  der  zu  den  eiDselncn  lit^stainl-                 ^^^| 

laux  nticessaire^,  et  ensuile  par 

theilen  ert'orderten    Materialen    und                 ^^H 

spositions  et  les  dimensions  de 

i  m  AWdteren  die  Constructionslbrmen                ^^H 

e  et  de  ses  parties. 

oud  Abmessungen  des  Gleises  und                ^^H 

seiner  Theite  inass^rebend  ^eiu.                           ^^^| 

[lei>endaiice  r6ciproqiie  desmis- 

Bet   den    lur   die  ErmiLtlung:  der               ^^H 

>  du  rail,  des  lravei*ses  et  du 

Inanspi'uclinahtne  der  Schieue  dnrch-               ^^H 

it  a  ete  mise  en  Evidence  par  les 

getiihrteu  Rechuungen  ist  die  gejirt^n-                ^^H 

Is  fails  i>our  determiner  la  fa- 

seitige  Ablianjj^i^keit  der  Widerst^uule                ^^H 

du  rail. 

der  Schiene,  der  Schwellen  und  der               ^^^| 

Bettung    klar    in    Erscheinung   ge-               ^^H 

1 

^^H 

Kfacile  de  compirndre,   jiar 

Es  ist  also  leieht  einsusehen,  dass               ^^H 

^&nt,  que  la  modiliralion  d'une 

die    Aenderung    dei*    Constnictions-                ^^^| 

rtiesprincipale^  portaiit  soit  sur 

Form   Oder  der  Matei-ialgute  eiiies                ^^^| 

istruction,  mii  nuv  la  qualilc  de 

der   Hauptbestandtheile   nicht    olitie               ^^^| 

lii^re  ue  sera  i>as  sans  reagir 

Riickwirkung   auf  den  Widerstand                ^^^| 

resistance  des  auti'es. 

der  iibrigen  bleiben  \vir<l.                                     ^^^| 

mfflt  de  rappoler  ici  rinlluence 

Es  geuugt  liier,  auf  den  Hiiiflnss  der                ^^^| 

gfce  par  exemple  la  qua  lite  du 

Qualitiit  der  Bettimg  auf  die  Aende-               ^^| 

■s^ur    la    modi rka lion    de    la 
e  4n  rail  et  de  la  Iraveise. 

ruagderlnanspruclmaLiue  in  Schiene               ^^H 

und  Sclnvelle  hinzuweisen.                                 ^^H 

Jm  l>eut  done  i»as  juger  ile  la 

Es    wird    sohin    der    Widei^^taud                ^^H 

rosbiaii<.'u  triine  vote  (fapms  ime  S4?ule 
de  SOS  parties,  mais  il  sera  necessaire 
pour  cela  de  tenir  conipte  de  toutes 
le?=^  imrties  pinncipalos. 

Li\  (|uestioii  tie  savoir  si  iino  ligne 
est  eii  rapport  avec  ^in  ti-a(ic  donrio 
fli^penfl  de  sa  r&istance  atisohio  ot  do 
sa  raiilour.  La  rasistanco  absoluo, 
dont  depend  la  socurile  de  1  exploila- 
tion,  se  dotorminQ  par  la  mesuro  dii 
travail  (h*  la  luatiei^  des  parties  \n'in- 
cipalosqui  constituent  la  vole. 

La  riy-idile,  dun  I  depend  la  ^a'an- 
deur  des  reaclioiis  nuisihles  rlc  la 
\'oie  sur  la  marehc  dii  jnateriel  ro\i* 
lant,  est  delerminee  par  la  inesure  dii 
pins  prand  abais^ieinenl  dii  I'aiL 


Hdsistanca  absotue  de  la  voie. 

La  resistance  abi^^ohie,  c'esl-a-flire 
la  toree  cpi'opi>ose  la  voie  ou  ses  par- 
ties aux  forces  exMrieui'os  qui  les  sol- 
licilent,  depend  du  depn>  dei^sistanee 
des  dilTei-enls  inateriaiix,  de  l^'urs 
formes  et  do  loni*  apencenienl. 


11  a  deja  ete  consacre  no  clia[dlre 
anx  condilious  fie  resii^tanee  des  nia- 
teriaux;  ii  reste,  |>ar  conswfiient,  a 
li^aiterdes  iVjnnes  do  eonsliiiction  et 


eines  Pt  lei  ses  nicht  aus  eineni  einz( 
nen  Theile  lieurtheilt  werden  konnc 
sondeni    dieser    Widei-stand     ka 
nur  aus  dcin  Zusamnienwirken 
Haupttheile  bourtlioilt  werden^ 

Die  Ki^riiung  eines  G  lei  ses  fur  oin 
gOj^cbenen  \"ei*kehr  wird  durcli 
Tragfahigkeit  and  Stuitigkeit  dosc»  ^J 
}}en  bedinj>t.  —  Die  Tragrahi'::keii  t'^Kos 
Gleises,  von  weleln'r  die  Siclierlt  *:?// 
des  Gebranches  abhangt^  wii'd  duf<^y 
das  Mass  der  grossten  Beansprndui/ie 
des  Materialos  der  einzelnen  HaujV- 
Gleisabestandtheile  bestininit . 

Die  Stoi%keit,  von  wolchiir  ilas 
Mass  der  sehadliehen  Gegenwirkim- 
n:en  des  G  lei  ses  auf  den  Gan^^  dm* 
Fahrbetriebsmittel  abhangt ,  wM 
dnrch  das  Mass  dor  grosst^n  Ein5ten- 
knng  dei'Scldone  bestirnnit. 

Tragfahigkeit  des  Gleisps. 

Die  Tra<j:fahii4:keit  odor  der  WlA 
stand,  den  das  (Uoise  oder  seine 
standlheile  dfii  anf  sie  einwirkenden 
Kraft<Jii  cnti.-'ejnfensotzen,  ist  abh^iDgig 
von  dim  Festigkeitverlialtnissen  de 
eiuKolnen  Mateivialen,  welche  7m  ihr 
Horst43Uung  verwendet  wurden*  uiid 
von   den    Conslructionsforirien    unil] 
der    Anordnun^^    (h^v  einzelnen 
standtheiie. 

Den    Festigkei lsvorbaUnis<ion    def 
Matxn-iales  wnrde    bei^its    ein    Al 
selinitt   jrewidmet*  und  es   eriibri^l! 
soliin  i\w  Erorterunfc  der  €^oni*tfttc* 
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tion  <le  la  voie,  [Mmr  les- 
>  Mfi  so  coiifnrjiiera  anx  priu- 
ci-apres  : 

.-es  formes  des  <51^monls  et  leur 
Binont  rlf>ivent  otre  tols  quo  dans 
e  partie  de  la  constnirrion,  los 
as  duos  aux  foi'ces  sollicitanles 
lassenl  la  limite  adiiiissible  pour 
B^uedela  niatifTo, 
see  rapjMji't,  il  y  a  aura  a  veillor 
ue  le  calcul  ne  soit  baso  que  sur 
>eiions  transversalos  r^ol- 
qI  uiiles  et  que  les  deflucUfuis 
saines  soient  fmiea  pour  Ics  re- 
ns  de  scclioii  resultant  de  \h}v- 
trentailla«^e  nu  d'aulms  travaux 

.a  forme  des  parHes  suuiiuscs  a 

kdoil  Hve  determiuoe  en  pit*- 
td'une  cei^ine  usure  aflii 
?$  aient  encore  la  resistance  ne- 
ix>  lorAi|u'eIIes  sont  arriveej*  a  la 
du  cette  usure*  Eu  ei^-aitt  a 
uiid  iKjiui,  il  y  aura  suHoul  a 
r  il  la  tele  du  rail  des  dtnieu- 
telles,  que  loi^que  le  pnilil  est 
nstdnue  :^oit  enef»re  suffi- 


■ 


*Our  lonir  eompte  de  Teffet  des 
I  rcjietes  et  do  Taction  destriic- 
les  agents  armospht'nnques,  il 
I  dounor  a  la  construction  de 
is  un  excedent  do  i^»sistanee  de 
d'rdif^vuir  \\n  i*esullat  iV^onO' 
point  de  vue  de  la  durtV*. 


tlonsformen  und  Anonlnungen  des 
Gleises,  fui-  welcho  fol^onde  Grund- 
satice  luassgebeud  sind  ; 

1-  Die  Formen  und  deron  Anord- 
iiun^on  siud  so  xu  wahlen,  dass  in 
keineui  Theile  der  Construction 
duirhdie  daselbst  M'irkeudeu  Knifte 
die  zul^ssige  Grenze  der  Material- 
Beans|»rucliuujjiihei'sc)iri1ten  werde. 

In  dieser  Bt*zjehung  wird  daraur 
zu  achten  seiii^  dass  dei*  Bererbinni^^ 
iiurdie  wirklirh  ntitzbareji  Quer- 
scbnitte  7ai  Grunde  gelcj^t  und  fur  die 
flurch  Locliung,  Ka[»pungund  andere 
Vei-lierY*iliuijLrsarbeiten  sich  ergobeu- 
deu  nuerschniltsverminderuniren  die 
geb(denen  Abziige  gomacht  weiiieii. 

'J.  Die  rb»r  Abnutzuns:  unterlietreu- 
deii  Ik^staudlbeilo  sind  in  ilirerForm 
so  7Ai  beniesseii,  dass  der  geforderte 
Widerstand  auch  ilann  nodi  vorlian- 
tUm  ist,  wen  11  der  l»eirel!ende  De- 
standtbeil  an  der  Grenze  seiner 
lienutzung  steht.  In  Riicksichl  dieses 
zweiten  Pnnktes  wird  man  insbosoa- 
dei*e  den  Kojif  desS<:bienenjirofiles  so 
dimension ii7*n,  flass  das  Pridil  ini 
abgenutzlen  Zustande  n(»cb  gen ii  gen- 
flen  Widerstand  leiste. 

II  Iter  Gleiseconstruction  wir<l  mil 
Ifcriickstelitigung  (lev  wiederhrdton 
Ikdastung  und  der  durch  Einwirkung 
der  Atmositharilien  sich  ergebenden 
allmahlicheu  Abnut;?uiig  oin  llelier- 
schuss  au  WidersUiudskraftzu  gelien 
sein,  urn  eine  okonomische  Dauer- 
wirkung  zu  erzielen. 
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A  Tappui  de  ceci  nous  ajouterons  : 

a)  Les  forces  flechissantes  qui  se 
produiscnt  continuel  lenient  k  chaquo 
passage  d'essieu  font  naitre  dans  les 
fibres  des  tensions  successivement  de 
sens  contrail^  et  qui  exercent  sur  la 
texture  de  la  niatiei*e  uno  influence 
d^favorable,  k  laquelle  il  ne  pent  6ti^ 
rem6di6  qu'en  diminuantia  fatigue  ou 
en  renfor^ant  les  parties  de  la  voie. 


Loewe  *^),  i>our  donner  une  idee  des 
alternances  de  tension  qui  se  pro- 
duisent  eflcctiveuient  dans  une  sec- 
transversale  d'un  rail,  a  calcule  les 
moments  qu'on  obtient  par  rapport  a 
une  meme  section  transversalo  poui* 
un  grand  nonibre  de  sollicitations  qui 
se  presentont  pendant  le  passage  d'un 
train  de  chemin  de  for. 

11  i*essort  de  la  i*epresentation  gra- 
phique  de  ces  calculs,  dans  laquelle  il 
porto  com  mo  abscisses  h^s  espaces 
de  temps  ou  bien  les  chomiiis  i>arcou- 
rus  par  le  train,  et  coniuie  ordoiineos 
les  moments  a  Texpiration  de  chacun 
de  ces  espaces  de  lenii)s,  que  chaiiue 
\k-ag*>u  donne  lieu  a  deux  change- 
mentsde  dircKjlion  dans  les  tensions, 
kOi^iuollos  sent  comi)rises  entre  les 
luuitos  — W>il  ^t  +  102,;:J-.^]  Av/  o>/, 
^4  tiuo  relict  de  la  locomotive  pent 
jCV  ivnsi<lere  comme  produisiuil 
,i7ji>  cUawgements  de  meme  espece. 


A  Is  Begriindung  hiefiir  sei  ange- 
fiihrt : 

a)  Das  Gleise  wird  durchdiehanfig 
wiederholte  Beanspruchung  auf  Ke- 
gung  durch  jede  einzelne  dariiier 
rollende  Aclise  einem  Spannungs- 
wechsel  in  den  Fasem  ausgesetzt, 
welcher  auf  das  Materialgefiige  un- 
giinstigen  Einfluss  iibt  und  dem  nur 
durch  eine  Herabsetzung  der  Inan- 
spruclinahme,  be^iehungsweise  durcb 
Vei^starkung  der  betreffenden  Be- 
standtheile  begegnet  werden  kann. 

Loewe  *J)  hat,  um  eine  Vorstel- 
lung  von  den  in  einem  Schienenque^ 
schnitte  wirklich  auftretenden  Span- 
nungswechseln  7a\  geben,  eine  Aniahl 
von  Angrittsmomenten  bei-echnet, 
welche  in  einem  und  demselbeE 
Quei'schnitte  einer  Schiene  aufti-eten, 
wiihrend  sich  in  ein  Eisenbahozug 
iiber  dieselbe  bewegt. 

Ausdergraphischcn  Darstellungder 

Rechnungsergebnisse,  iji  welcher  die 
Abscissen  als  Zeitriiume  oder  als  die 
voiu  IJahnzuge  durchlaufeneu  W'ege, 
die  Ordiiiaton   als  die  am  Schlusse 
jener  erscheinendeu  Momente  aufzu- 
lassen  sind,  ergab  sich,  dass  jedefli 
Wagen  zwei  Spannuugswechsel  z^*' 
schen   den   Gi-enzen    -     3GG41  uD* 
+  102*32:}  k(/c/n  agehurtcm  und  di^ 
Wirkung  der  Locomotive  gleich  dr^* 
Wechseln    dei*selben    Art   geschat^ 
werden  kann,  so  dass  ein  Lastzugv(F^ 
n  Wagon  (3-1-2  n)  Spannungswechs^^ 
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fie  marcliandise**  de  n  \va- 
pnxluira  done  (3  +  2  n)  altm*ne- 
5  de  tensions  cum  prises  entire  les 
Bs  imliquees  ci-dessus.  On  ptnit 
,ei%  d\npri»s  cela,  ciu*au  bout  rte 
lies  ann^^s  do  service,  il  sest 
lit  un  million  do  fois  des  aller- 
nts  de  tensions,  ce  qui,  d'apK»s 
sais  fails  par  Woe  her  et  anJres, 
E»ut  ah^ioliHiieiit  ]tns  <itre  laisse 
le  consid^^ration.  Locweaaussi 
complo  de  celte  circonstance  en 
luisant  dans  ses  calculs  im  coefH- 
d'angrnentation  des  moments,  et 
le  la  valeur  de  ce  coefUcient 
min^  d'apres  la  melhode  de 
bor-Schaefforest  ?  ==  1*08,  et 
&s  oello  de  La iinh a rdt-Wey - 
ho  =-  0"82»  il  propose  de  \\\\  assi- 
comme  valenr?  =  1 »  ce  qui  equi- 
ty ime  majoi  ation  de  la  charge  an 

egale  a  la  chai'pe  tolnle  de  rone. 
Les  elements  de  la  voie  pordent 
ar  ri^^istance  danscertaines  con- 
is.  on  bien  an  for  et  a  mesure 

vieillissent  et  s'usent. 

terapsde  pluie  on  sous  influence 
gel^'.  la  R^istanro  An  ballast  se 
He:  il  devient  I'riabiesousraclion 
6e  des  pressions;  la  traverse  on 
>enl  sa  resistance  jtar  hi  verrnou- 
Dl  In  destrnction  mecanique  des 
i;  les  moyens  d 'attache  et  les 
iTila^eg  des  rails  finiss(»nt,  par 
LrnsurOt  par  no  phis  pnnvoir 


iiBv  ^enannten  Ditlereuz  erzeup-t.  Da 
hienacli  nach  wetiiijfon  Jalu^m  ein 
mi  llionenfacher  Spaonuni^fswechsel 
eintritt,  welcher  narli  Wobler'is 
und  Andei'Gr  Versoctien  koinestalls 
Tnelii*  uiiberiicksichtigt  bleil>on  darf» 
hat  Loo  we  auch  dieseni  Umstande 
durch  eineii  ilen  Momentenwerth  er- 
hohenden  Coolttcientcn  Rerimun^p 
•i-etraj^en,  welchen  er  aiif  (irund  der 
<  J  0 1*  b  e  1'  -  S  c  1»  a  f  f  e  r  *  schen  Met  hode 
juit'f  ^=  1*08,  auf  Griind  dcr  Lciiin- 
hardt-Wcyraucb'schon  Mettiode 
niit  ?  ^=  0'82  bezitlert  imd  hienach 
^  =  1  voi-schUifirt,  Avas  einer  Erho- 
hnn*,^  dor  Ruhelast  um  dcii  vol  Ion 
R  add  i-nck  gloich kom  m  \ . 


//)  Uio  BostandtJieiie  des  (tleises 
werden  ujitergewissen  Yerhaltnissen 
Oder  mit  znnehmender  Alter  nnd 
xnnohniender  Abnntzung  \veni|5er 
wideistanrLsfahi^'. 

Dei  Rc^^'enzeit  oder  nnter  den  Fi'ost- 
einwirkungen  motlificiti  (lie  Bet- 
tiing  ihre  Festif^'keit;  sio  wird  weiters 
dui^h  die  i'ortgesetzten  Krafteinwii*- 
kungen  miirlie:  die  Ilolzschwello 
verliei*!  durch  Faulnis  oder  durch 
mechanische  Zerslorun^^  der  Faxer 
ilin_^n  Wideistand:  die  Befostigunflrs- 
niiUel  und  die  Stossverhindunf?  wer- 


assurer  le  travail  irensemble  de  la 
suporstriicture. 

Dans  ces  cas,  la  solidarite  i\e  la 
voie  est  comjjromise,  ses  partk*j^  ne 
r^istenl  phis  d'uiiG  laroii  nr»rmale  et 
la  fatigue  iruu  til  omen  L  devieiil  d'aii- 
rant  plus  forte  quti  la  rosislance  d*iin 
autre  est  devciuie  plus  petite,  II  sufRl 
ile  rappeler  les  rosullats  des  calciils 
]>our  se  cunvaincre  qne,  par  oTcemyde, 
avec  nil  ballast  inlerieur,  le  rail  et 
la  trnverso  soiit  souinis  k  un  accrois- 
seinenl  de  lali^ue. 

Copondant,  eel  a  n'esl  jtas  loiiL  Eii 
efJet,  jdus  leqiiilibre  entre  les  resis- 
tances des  difrt^reutes  parties  fb*  la 
voie  est  derange,  plus  sont  f:,n'ands 
les  eftelsdyiianiiquesqul  se  produisenl 
sur  la  voie,  et  la  fatigue  de  cette  der- 
niere  an^^nieutj?.  a  raisoii  do  raecrois- 
s:»menl  des  forces  qui  la  sollicitent, 
fajuli^  qu'en  m»^me  temps  sa  resis- 
tance  diminue. 

c)  La  voie  est  soumise  a  noo  faliirne 
de  plus  eo  plus  trraude,  prn-  <u!lo  des 
exigences  continuellement  eroissantes 
du  trafic  en  ce  qui  concerne  la  chai'ge 
<les  ti'ains  et  leur  vitesse.  Ces  exi- 
^vucos  saus  que  Ton  s'en  aper^oive, 
v<»nt  sanscosse  en  au^^mentaiit  et  leur 
tolal,  an  liout  de  la  duree  d  existence 
d'uue  \oie,  se  roonte  a  un  clnlfre 
cuusideralde.  II  importe,  de  jdus,  de 
ne  pas  perdre  de  vue  la  eirconstance 


den  dureh  Abniifznng  m^t  me 
faliig  sein,  das  Zusammenwirken  d 
Oberbaiigefiiges  zu  bewerkstelligeBir 

In  diesen  Fallen  winl  die  Solidai*— ' 
tatdesGleise\videi*standes(derTbei 
^^estort,  unrl  die  DeaTispruchnnir  d< 
oinen  Theiles  wirrl  uni  so  starker, 
^^eringer  der  Widei^tand  do;?  andei 
Tbeiles  ist,  Es  geniigt.  aiif  die  Ri 
nungsei^gobnisse  binzuweisen, 
lieispielsweise  bei  An  nab  me  ei: 
iniiuteix^n  Bettnng  die  Beansprudiu  t>. 
gen  der  Sebiene  nnd  der  Scbwe?//> 
wacliseiL 

iJoeb  dies  ist  nicl^t  genug — je  mehi 
das  rileicbgewiebl  der  WidersUIni 
zwiscben  den  einzolnen  rfleisetbeili 
gestdrt  ist,  ib»stogrusseredynamiscbe^ 
Einwlrkungen  treien  aof  dem  betref- 
fenden    Gleise    anf   und    die    I 
spruchnabme  des  Gleises  wachst  i 
Verbaltnisse  mit  der  Zunabmi*  di 
einwirkendeu  Kriifte.wabi'end  gleic 
zeitig  der  Widerstand  des  Gleises  ji 
der  Abnabnie  begriflen  ist 

r)  Has  Gleise  wird  dureb  die  si 
tig  waebsenden  conimereiellen  A 
spriiche  riicksicbtlieh  Belastung  uni 
Gescbwindigkeit  inimer  niehr  uiii 
melir  kjanspriicbt,  —  es  wachi 
diese  Anspriicbe  allmablicb  nnd  un- 
luerklicti  und  suniniiren  sieli  wiih- 
rc^nd  der  Lebensrlauer  eines  Gleii^ies  3t< 
;insebnlichen  Betriigen. 

Hiebei  ist  der  nngiinslige  fmsiand 
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orable  que  raccroissement  du 
est  parallele  a  la  diminution  de 
ance  due  a  Tage  de  la  voie. 

;  circonstances  que  nous  venons 
3scr  demandent  imperieusement 
B  prises  en  consideration,  et 
at  qu'on  donne  a  la  voie  un  plus 
1  surcroit  de  resistance, 
mesure  de  ce  surcroit  de  resis- 
,  ne  pent  elre  determin^e  d'une 
generale;  Timportance  de  la 
doit  etro  la  base  de  cetle  appro- 
n.  II  faudra,  de  plus,  prendre  en 
ieration  les  conditions  locales 
ifferents  clieniins  de  fer  pour 
er  de  quelle  la^on  il  doit  etre 
u,  si  c'est  principalement  par 
imelioralion  des  materiaux,  ou 
in  renforcenient  de  leui^s  dinien- 
,  ou  bien  encore  on  recouranl 
deux  movens  a  la  fois. 


Mesure  de  la  rteistance. 

grandeur  de  la  fatigue  a  laquelle 
lateriaux  sont  soumis  doit  servir 
esure  pour  apprecier  leur  resis- 
I.  Pour  les  parties  soumises  a  la 
m,  telles  que  les  rails  et  les  tra- 
s,  la  plus  grande  tension  de  la 
ire  doit  otre  ^ale  au    rapj^ort 

le  moment  flechissant  et  le  nio- 

r^sistant. 


nicht  zu  iibersehen,  dass  mit  dem 
Wachsthum  der  Anspriiche  die  Ab- 
nahme  des  Widerstandes  des  Gleises 
in  Folge  des  Alters  HandinHand  geht. 

Diese  hier  geschilderten  Umstande 
erfordern  thatsachlich,  dass  ihnen 
durch  einen  gi*6sseren  Ueberschuss 
anWiderstandskraftdesGleisesRecli- 
nung  getragen  werde. 

Das  Mass  dieses  Ueberschusses  an 
Widerstandskraft  des  Gleises  wii»d 
sich  allgemein  nicht  festsetzen  lassen; 
es  wird  aus  der  Bedeutung  der  betrel- 
fenden  Eisenbahnstrecke  beurtheilt 
werden  miissen.  Ebenso  wird  die 
Art  und  Weise,  wio  dieser  Ueber- 
schuss herbcigefiihrt  werden  soil,  ob 
vorwiegend  dui^ch  eine  A'erbesserung 
des  Materiales,  orler  durch  eine  Ver- 
st  a  rkung  der  Gonstructi onsformen 
Oder  durch  das  Zusammenwirken 
dieser  boiden  Mittel,  der  Erwagung 
der  localen  Yerhaltnisse  der  einzel- 
nen  Yerwaltungen  anheimzugoben 
sein. 

Mass  des  "Widerstandes. 

Fiir  die  Beui*theilung  des  Wider- 
standes ist  die  Grosse  der  Material- 
bcanspruchung  massge})end.  Fiir  die 
auf  Biegung  beanspruchten  Theile, 
als  :  die  Schiene,  die  Schwelle,  ist  die 
grosste  Materialspannung  gleich  dem 
^'erIlaltnisse  des  Biegungsmomentes 
/um  Widerstaudsmomente, 
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Ce  qui  est  relatif  aux  moments  fl(5- 
chissants  a  6te  examin6  dans  le  cha- 
pitre  II,  conformciment  k  la  m^thode 
de  calcul  indiquee  dans  Touvrage  de 
Zimmermann.  Nous  r^apitulons 
ici  les  formules  qui  ont  6t6  Stabiles  : 

Pour  le  premier  cas  de  soUi- 
citation  : 

Charge  entre  deux  traverees  : 

8  Y  +  7 


M 


y  =- 


.    .  G  a. 

16y»  4-  ii2y  +  n     0 

D 


sz  Y  ('^  y  +  5) 


Pour  le  second  cas  de  sollici- 
tation  : 


Charge  sur  la  travei'se  : 


M 


-.  G«. 


37  -+-  2 

y  4-  2        G 


Ea  pratique,  les  ternies  contenus 

dans  les  formules  ont  les  valeurs  sui- 

vantes : 

E  =   1,700.000  A  2.000.000  kg/cm^ 

J    =    500  a  2000  cm* 

a   =.       50  A     100  cm 

0  R  J 
==  12.000  A  32.000  kg 


B   = 


I)  =  8,000  A  25.000  kg 

Le  tableau  ci-apros  donno  les  va- 
leurs calculees  pour  le  moment  fle- 
cliissant  M  du  rail  et  ses  flexions  y. 


In  dem  Abschnitte  II  wurden  unt* 
Hinweis  auf  die  im  Werke  Zimme 
mann*s  enthaltene  Rechnungswei 
die  Biegungsmomente  aufgef&hrt. 

Es  werden  die  beziiglichen  Forme 
recapitulirt  wie  folgt : 

Fur  den  I.  Belastungsfall : 

Last  zwischen  zwei  Schwellen : 

87  +  7 


M 


8  (2  y  +   ti) 


Ga, 


y  =• 


16  y»   +    112  V  +    11        Q 

32y(2x  +  5)  D 


Fiir  den  11:  Belastungsfall  : 

Last  uber  der  Schwelle : 
y 


M 


yr 


3y  4-  Ji 


Ga. 


y +  2      £ 
3  y  +  2  '  D 


In  dor  Praxis  nehmen  die  in  < 

Formcln    euthaltenen    Grossen     1 

gende  Werthe  an,  und  zwar : 

E  =-  1.700.000  bis  2.000.000  hfflcm:^ 
J  ^    500  bis  2000  cm* 
a  ^      50  —    100  cm. 
0  E  J 


R 


-=  12.000  —  32.000  V 


D  =  8.000  —  25,000  kff. 

Die  ziffermiissigen  Werthe  M  c 
Biogungsmomentcs  der  Schiene  u 
deren  Einbiegungen  y  unter  der  I 
lastung  siud  aus  folgender  Tabe 
leicht  zu  ontnehmen : 
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H 

M 

Ga 

y 

G 

D 

CAS  DK  SOLLICITATION. 

(bklastungsfall.) 

CAS  DK  SOLLICITATION. 
BKLASTUNGSFALL.) 

I                                        11 

■     1     •■ 

0-5  .          ... 

0-6 

0-75 

0-8 

10 

1-5 

20 

30 

40 

i          0  25 

0-27 
0-30 
0-32 
0  35 
0  37 

0-14 
0-16 
0-18 
0-18 
0-20 
0-23 
0-25 
0-27 
0-29 

0-75 
0-71 
0-67 
0-65 
0  62 
0  56 
0  52 
0  46 
0-43 

0  72 
0  68 
0  65 
0  64 
0-60 
0-54 
0-50 
0-46 
0-43 

D'api*es  la   formule  de  Winkler 

M 

jj^  «0-189,  soft  de25 a80 Voplus  petit 

4ue  d'apres  la  formule  de  Zimmer- 
"^lann.  La  resistance  absolue  resulte 
*u  rapport  qui  existe  entre  le  moment 
flechissant  et  le  moment  resistant, 
cest-a-dire  du  taux  le  plus  grand  de 


travail  de  la  raati6i»e  a  = 


I^uisque  les  plus  grandes  fatigues 
^•^Ivent  ^tre  consid^rees  dans  la  con- 
*^ction  de  la  superstructure,  il 
laudra  toujours  i)renrlre  pour  le  cal- 
^^l    de  M  le  cas  de  soUicitation  I 


Nach  der  Formol  von  Winkler 

ist  -^  =  0-189,  also  um  25  l)is  80  % 

kleiner  als  nach  Zimmermann's 
Formel.  Die  Traglahigkeit  ei^ribt 
sich  aus  dcm  Yorhaltnisse  des  Bie- 
gungsmomentes  zum  Widei^stands- 
momente,  das  ist  aus  der  gnissten* 

M 

Beanspruchung  des  Materinles  ^  =^^Yr 

W 

Weil     Hir    die    Construction    des 

Oberbaues  stets  die   grossten    Inan- 

spruchnahmen  massgebend  sind,   so 

wird  fiir  die  Bei»echnung  von  M  slots 

der  Belastungsfall  I  «  Last  zwischen 


m 


^  chargo  enti^  les  li-avei*ses  >►,  parce 
que  c'cst  ccliii  qui  est  Ic  plus  defavo- 
rable. 

Le  niomeiit  flechissant  de  la  Ira- 
verse  est  determine  i)ar  la  cliariire  P 
transiuise  par  le  rail;  pour  le  calcul 
de  cette  charge,  on  devra  done  con- 
siderer  le  cas  de  sollicitation  II, 
«  charge  sur  la  travei*se  »,  comme 
dtant  le  plus  defavorahle. 

Le  calcul  du  moment  flechissant  de 
la  traverse  se  fera  d  apres  les  formules 
de  Zimmerman n,  qui  ne  sent  pour- 
tant  pas  lout  k  fait  d'accord  avec  ce 
qui  arrive  en  pratique. 


Pour  la  resistance  de  Tensemble  de 
la  voie,  il  y  a  a  tenir  compte  aussi  de 
la  pression  du  ballast. 

11  est  reconimandablcj  que  cette 
pression  ne  depassc  pas  2  hfj  par  ci)f\ 
parce  que  Telasticite  de  la  couche  de 
ballast  n'osl  pas  parl'aite  et  ([u'en  cas 
de  pressiou  plus  forte,  des  abaisse- 
ments  permaneuts  se  produisent  plus 
frequemment  et  dans  une  i)lus  grande 
mesure. 

D'apres  nous,  il  faudrait,  par  con- 
sequent, donner  au  ballast  une  plus 
grande  epaisseur  lorsqu'il  s'agira  de 
voies  dans  lesquelles  le  ballast,  d'apresi 
les  calcubi,  doit  subir  des  i)ressions 
tres  fortes. 


den  Scliweileu  j^  als  der  rngiinntip-w,  ] 
zu  wiihlen  sein. 

Fiir  die  Derechuung  des  BieguLi^ff, 
smomentes  derSchwelle  ist  der  ScIm.  ie- 
nendruck  P  massgebend,  und  tHif 
diesen  ist  der  Belastungsfall  II  «  L.«s< 
auf  der  Sclnvelle  »  als  der  ung^lin. 
stigere  zu  beriicksichtigen. 

Die  Berechnung  des  Biegungsnio- 
mentes  der  Schwelle  wiixi  nach  den 
Formeln  Zimmermann's  (alter- 
dings  nicht  in  voller  Uebereinstioa- 
mung  mit  der  Praxis)  vorzunehma* 
sein. 


Fiir  die  Tragfahigkeit  ist  ebenmfi^^ 
sig  audi  der  Bettungsdruck  zu  berut*-^" 
sichtigen. 

Es  empfiehlt  sich,  diesen  Betlung^^ 
druck  nicht  iiber^=^  2  kfj  zu  steigeni^- 
well  die  Elasticitat  dos  Schott^helto^* 
eine  unvoUkommeuc  und  l)oi  starkfii^ 
Druckbeanspruchung  die  bleUNUl/d^i^ 
Seokungen  bauHger  und  im  gi^in^nn^ 
Masse  auftretend  siad.Ui^si^rasEr^fiM^ 
tens  Avai'ehienach  bei  Gleiseconstruc-^- 
tionen,\\'elche  rechnungsm^ssig  eino^ 
starkereii  Bettungsdruck  orgobeQi»  fii  — ^ 
eine  grcissere  MacUtigkeit  dorSettui}^  - 
zu  soi-gen. 
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Raideor  de  la  vole. 

raideiir  de  la  voie  est  la  resis- 

qu'elle  oppose  a  son  abaisso- 

el  sa  deformation  sous  Tactioii 

>rces  oxterieures. 

mesure  de  cette  nJsistance  aiix 

3  verticaux  est  donnoe  par  Iv 

e  de  son  plus  grand  ahaissement. 

valeurs  que  nous  avuns  a  pren- 

i  consideration  pour  cette  mesure 

ionnees  par  les  formules  indi- 

plus  haut.  Pour  la  flexion  du 

jntre  deux  travei^ses,  on  consi- 

e  cas  de  sollicitation  I  et  on  a  : 

10  y^    f    112y-l-  11      G 

"^      3->/    .   ;;>y  +5.       D" 
jaissement  de  la  travei-se  se  de- 
ne par  le  cas  de  sollicitation  II, 
a  : 

ableau  donne  plus  haut  pour  les 

's  de  G  fait  voir  que  la  grandeur 

1) 
Imissement  des  travei^es  ditfere 

e  Tabaissement  des  rails;   les 

mces  sont  de  1  a  0  \).  c,  {)Our 

ileurs   relatives  de   /    variant 

f  =  0*5  a  7  =  4. 

Ssulte  des  calculs  precites  : 


jue  Tabaissement  d'une  traverse 
;  sa  plus  grande  valeur  lorsque 
rge  se  trouve  sur  elle ; 
!ue  Tabaissement  de  la  voie  au 


Steifigkeit  des  Gleises. 

Die  Steifigkeit  des  Gleises  ist  der 
Widerstandgegen  die  aul*  Einsenkung 
und  Verdriickung  wirkenden  Kriifle. 

Das  Mass  dieser  Widerstiindo  gegen 
YeHicalkriifte  wird  durch  den  Betrag 
der  grossten  Gleissenkung  bestimmt. 

Nach  den  oben  mitgetheilten  For- 
meln  I'iir  die  hier  massgebenden  Wer- 
tlie  ergiebt  sich  lur  die  Einbiegung 
der  Schiene  zwischen  zwei  Schwelleu 
im  IJclastungstall  I 


!/ 


16  y -I-  112y  -h  11     G 


32  y   .   (2y-h5)        O* 
und  fiir  die  Einsenkung  der  Sch^^•elle 
im  Belastungslall  II 

^**  ^  3  /  4-  2  •  D' 
Aus  der  obigen   Tabelle    fiir  die 

Werthe  von -^ ist  ersichtlich,  dass  die 

1)" 
Grosse  der  Schwelleneinsenkung  von 

jener    der    Schienenbiegung    wenig 

abweicht;  die  Diflcrenzen  schwankeu 

von  4  Vo  bis  0  ^'«,  fiir  v  =  0*5  bis  ?  •*  4. 

Aus  den  mitgetheilten  Recbntmgs* 
ergebnissen  gelangt  man  zu  folgenden 
Schlussen  : 

1.  Die  Schwellensenkung  erreicht 
don  grossten  Worth,  wenn  die  Last 
sicht  iiber  einer  Schwolle  beflndet ; 

2.  Die  Gleissenkung  ist  auf  den 
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flroit  fl'tm  'c^>\nu  est  e^(t\  «  fahaisse- 
111  en  I  <le  coliii  ci; 

!i,  Que  la  llexion  ilt's  i-ails  eyti*o 
<1eiix  1ravei*ses  alteiiit  sa  plus  <;rau(le 
valeiirnd  iiiilien  rle  la  iinrtoe.  Ici,  on 
•^iipl^Ke  tntijdiirs  fjiic  la  chari^e  se 
♦  nnive  h  IVn droit  thml  on  calciil*^ 
rabais-^emenl ; 


i.  Un  t*HlrtJ!  les  Hiiiiles  <lojiiuk\s  ]k\v 
les  valeuiN  oxti*emc»s  du  su^^dit  ta- 
Ideau,  V  =0-5  <;(  7  =  i^  je  plui;!  grand 
aba i^t'^en lent  fie  rail  an  milieu  on(re 
tUnw  Iravorses  est  a  |uni  \\\vs  tkii^]  an 
[kills gi'aud  ahai^!*cnient  do  la  lravt?i*se 
!(nsi|ne  la  eliar^a*  (r  nc  chaiif^'u  paa  rte 
valenr. 

Si,  par  ctins['(|ueiit»  la  cliariit*  Ji» 
rouo  j*estc  la  nienie,  la  ij:rarnl<nir  de 
rabaissement  du  rail  est  pres(|ue  la 
inenie  dans  tons  Im  poiiiUde  la  parlie 
eiilre  pdnfs  pi^inlani  It!  passa^^**  dn 
train,  pen  importo  que  la  i'bai*£^e  so 
ti^juve  sur  um*  Iravei^se  nn  l>ien  ontre 
deux  Iravei^es, 

l^ar  cnns(H[UfMit,  landisqnola  nnii'- 
rlio  dn  I  rain  iuitjrirno  a  ta  voie  un 
ni(*nvemonl  dViscillalion  dans  lo  sens 
veKicaK  parcoque  le  point  snr  loquol 
a  yf'st*'  la  chari^^t^  un  insJant  so  relovo 
IfiiNqne  cette  dernii'm  avanco,  le  vohi- 
^iik*  ne  prentl  pas  ]iai*t  a  cos  oscilla- 
tions, niais  11  se  niout  coniinesur  une 
voie  fixe  ot  iinie.  [|  eii  MU'aif  de  nn'^nie 


Auila^^^ersteUen  rler  Schieiie  auf  den 
Seliwollen  ^kndi  der  Senknn^^  tl^v 
Scliwelle  an  dieserSttdle, 

3.  DieScbieneneinbiegun^  zwischen 
zwei Scbwellouerrcicht  i n  d  e r  M i It 
zwischenzw^^iSchwellon  den  grosste; 
Wertb. 

Hieliei  ist  iniiner  YOraus^esolxt,dass=r 
die    Last    sit^b    an   der   l>GlrolloudGi 
Stolle    bedndet,  deit*n    Senkung   he 
stinind  \\  ii-d, 

i,  liiuerlialb  der  thatsiicblieh  voi 
liandonen  ni-enzwerthe  dor  obigenTi 
bolle  fnr  y  ^  (>5  liis  7=  I  i^t  d^ 
y:russte  Scluenonsenknni^'  in  dei-  Mil  ^ 
zwiscben  zwoi  SchwellGii  naho?'!=: 
^leicb  dor  jjjrussten  Scbwelloa^^^ 
kung,  sobald  die  Last  G  ib ren  We; 
nic-ht  iindert. 

AVenn  flabor  der  Raddruck  unvt 
iindert  bleibt,  so  iiiidert  sicli  wahi\^ 
derFabrt  iiber  diiMuiju^etbeilte  Schiej 
die  Scbiencmsenkung  unter  dor  L-a. 
lM?iualio  ^rar  nicbt,  ob  nun  die  I^b 
siLdi  ii  bcr  einer  Sdiwello  odor  twi 
sell  en  zwei  Scbwellen  befindot. 


^m 


Wiibroiid  sonaeh  das  Gloise  selbf^ -^"^ 
dnrcb  die  Fabrt  in  veiticale  SeliMiii-^^  * 
gnn^/en  vorset;?!  wird,  well  }mm  Vor-  -^^ 
riicken  tier  Last  iViQ  fniber  belastet  ^^i 
gewesene  Scbienenstelle   sicli   hebi,    ^ 
nimmt     das     Fahr/en^^    an     diesen 
Scbwin^jTungen  niclit  Theil,   sondera 
bcwe^t  sich  wie  an  f  einer  festlie^en- 
ilen,  ebonen  Bahn.  Aiich  beim  Ueher- 


aa  |ia^ag0  8ur  uii  joijil  si  Vim  iioiivait 
itmve  oo  soHe  que  !o  joint  no  cotlal  pas 
plus  que  kfs  auht*.s  parties  ilii  rail. 


XouH  raii*on»  iTiiianiiif  r  tjiic  cef  Mt\i 
til?  cliosn^s  i-enrai-qiiciljle  est  Uml  ii  \'iu\ 
'  iiiilc>iM«iirlaiit  et  ilvt  la  ^^raiifleur  ile  la 
'  charf^o  et  tin  dejc^re  de  flexibtUte  de  la 
voiedansloslimitesindiqiieos.atteiirlu 
qiiecx'n  est  que  la  grandeur  de  Tabais- 
sement  dn  rail  qui  esMleferjniiH'*e  |»ar 
ces  deniieivs. 

i  jqiendnril,    la   idiaj'tre  di»   1'(mi**  ne 
►  rente  |Kis  in  variable  [pendant  laniarcdie 
•dn  train.  La  variaften  esl  iliie  en  par- 
lie  an  niuilede  consljiirlinn  des  v(dii- 
cul<«  el  en  partie  a  celui  de  l;i  voi<^ 
Lejeu  des  n_^ssnrh  tlrs  vnhicnb^s,  les 
**.pr«*i«e*.ions  alternanles  des  op^^ines  de 
I  la  liKomtdive  et  les  delanls  aiix  nuii's 
'imjdiqnent   des    niuflifiealifms   de   la 
^chai^gt*  O,  qtii  out  ]k>iii*  consequence 
Ne  faire  varier  les  abaisseiiients  pm- 
'' poKionnel lenient    a    la    rliaiire  elle- 
naenie,  el  ciccasionneat.    [^al•   cmise- 
queot,  IViscillation  de.s  vehicnle^, 
11    r-e^^ulte   <le   coci    nne   nmivelle 
J»source  de  vanations  dans  la  f^randear 
do  la  cUai^^e  qui  donne  naissanee  a 
ytme  luUe  onti^  les  ellurts  dus  aux 
r  vAhicules  et  los  reactions  do  la  voie. 
Par  consj nine Jd,  los  ve'diiunles  (bdveut 
Jdllt!  con^*lruits  de  iiianiere  a  prod ni re 
iltt  iitoin^^  |K>.ssibIe  de  iiuiditiuatiunH  de 


faliren  eijies  Scliienenstoi^etj  wunle 
rlies<>s  Verhalten  uuveranderi  blei- 
ben,  wonn  dafiir  jy^esoi^t  worden 
ktinnte,  dass  aurli  iler  Sless  sicli  nicbt 
tiefer  senkt  als  di<*  .uidfi^n  tlhds**- 
stoUen. 

Es  wii'il  hervorirebolR*n,dass  dieses 
benierkensweribe  A*erbalt(»n  von  dei- 
<  irdsse  der  I^ast  sowidd,  als  aueb  von 
deni  Grade  dor  Naclii^nebii^keit  des 
nieises  inn<*rbalb  der  bezeichnetefi 
(trenzen  j.^'anz  urjaldian^n^f  ist,  indom 
dureb  let/tere  niir  die  Gmsye  den* 
Scbienensenkuiijjf  bestininit  winL 

Wabrend  der  Fahrt  bleibt  abordet* 
liaddrnck  nicbt  nnverandert.  Die 
Aerideran^i  desselbeii  w  ird  xuni  Tbcil 
dnrcb  die  ISaiiaj't  der  Fall rzeuj^^e*  ziun 
Thoil  dnrcb  diejenige  des  GleisG.s 
verursaebt.  Das  Federspie!  der  Fabr- 
zen^-fe,  die  wecbselnden  Driicke  der 
IjKjonnjtivbestandtboilc,  iianij:el  der 
Hiider.  bodiJi^on  Aendermr^a^n  dor 
\jBAi  ir,  wolcbe  Senkuni^'siinderiingeu 
pi'oporiional  der  Last  lie^lin^^on, 
nnri  somit  das  Scb\vin:jren  der  Fabr- 
zen-ie  veranlassen. 

Hiednrcb  isteine  Quelle  viai  Aen- 
d  e  r  u  n  ir  e  a  r  I  e  i  *  Las  i  l^  i  •♦  >sse  \j:i  h)  (In  et » 
ujid  dass  Spiel  zw  isrben  Wii^kunuf 
des  Falir-zeugos  uml  ( t%'"en\v irkun^^ 
des  (Jleiseseini^'elcitet.  Die  Fabrzonge 
stdlen  daber  so  ^ebaut  N^ei-den,  dass 
iie  nie^diclist  \\eui;x  Driickande- 
ruiiLjen   ontwickehi,    und    lur    dai* 


VA 


pressioii;  quant  a  la  voie  les  principes 
ci-apres  sont  a  observer : 

(Conditions  i>our  la  raideiir  de  la  voie. 

1.  La  voie  doit  aiitant  que  possible 
sous  uno  char^^e  reslajit  la  meme, 
sa')fr  cti  tons  ses  j)oiuts  le  nwine 
abalssc7}}eut; 

2.  Lorsque  la  grandeur  do  la  charge 
ne  resto  pas  la  nienie,  les  KariaVoiis 
trabaissenwat  doivcnt  restor  com- 
prises entix)  des  liniiles  convenables; 

3.  II  est  de  plus  bien  enlendu  que 
lo  travail  de  la  maliere  ne  doit  pas 
depasser  la  liniile  adniise. 

Condition   pour  un  abaissenient 
parlout  unitVjrme  de  la  voie. 

Confornu»nient  au  pi^eniier  principe, 
lo  joint  des  rails  doit  (Mi*e  dispose  de 
nianiere  (pie  son  abaissenienl  ait  la 
uionie  valour  que  celui  de  tout  autre 
|)oint  de  la  voie.  Par  cons('»(juent  Tas- 
s  Mublage  des  rails  doit  (Aw^  t(d  ([ue  les 
•  loux  travei*ses  de  joint  a^issent  on 
inenie  teuips,  (»t  rrspaciMucnl  d(^s  tra- 
vei*ses  de  joint  doit  T'tre  diniinue 
proportionnellement  a  la  Ilraibilite 
plus  grrande  <lu  joint  des  rails,  de 
nianiere  que  les  ll(»xions  des  joints  , 
M>ienl  les  inenies,  que  colics  des  par- 
ties des  rails  comprises  entro  eux. 

Dans  Teclissage  ordinaire  la  pres- 
^ion  verticale  est  reportck^  de  part  et    ; 


Gleise  ergeben  sich  folgande  Gnincz^- 
sat/e  : 

Bodingungcn  fiir  die  Steifigkeit 
des  Gleises. 

1.  Dass  es  moglichst  iiberall  b^  ei 
gloichbleibeiider  Last  auch  dK=ie 
;:(leiclie  Senkung  unter  der  La^sst 
erleide; 

2.  dass l)ei wechsolnder Grosse df — ^r 
Last    die     SenkuugsMnderuag^^  n. 
unter  dersell)euinQorhalb  aogemesi   ^t 
ner  ( Jreazen  bleibe ; 

3.  hiezu  komnit  die  selbstverstai 
liche  Bedingung,  dass  die  MateriaU 
anspruchung     nicht    die     zulassi| 
Gi'enze  iiberschreite, 

Bedingung  fiir  die  durchwegs  gleic" 
Gleissenkung. 


In  Entspi^chung  des  ersten  Grur 
satzes  ist   der  Schienenstoss  der 
einzurichten,    dass   dessen    SenkuT^crmg 
unter  der  Last  den  gleichen  Beti"^^? 
crhiilt,  wie  jede  andere  Gleisestel  l*^- 
Die  Stossvei 'bin dung  soil  daher  c^  ** 
i^-leichzeitige  Beanspnichung  beid  ^^  ^* 
Stossschwellen  sichern,  und  die  E*-**" 
lernung  der  Stossschwellen  ist  nat^^* 
Massgabe  der  gi-ossei^en  Biegsamk-^** 
der    Stossverbindung    so    weit     ^'^ 
verringorn,   dass  die   Durchbic^l!*-^ 
von  Stoss  und  ungetheilter  SchieX^^ 
gleich  werde. 

Bin  den  iiblichen  LaschenvcrbiX*-^ 
dungen  wird  der  verticale  Druck  a^i^  ^ 


snir  les  abonts  des  rails  par  les 
,  ot  (le  ce\U}  maniore  Ton 
que  1  etlet  cxerce  sur  les  doiix 
^s  de  joints  devieiit  plus  on 
^al  a  celui  exercc  sur  los 
5«5intermediairos. 
€s  les  essais  de  Coiiard  *')  lo 
s  rails  se  trouve  par  rapport  a 
:e  intermodiaire  du  rail,  en  ce 
cernc  la  flexion,  dans  la  niAnie 
nqu'iinepontreposeelibreniont 
appuis  vis-a-vis  d'une  poutre 
16  liortee  encastree  a  ses  deux 
tes.  Si  at  desiprne  (en  cm,) 
ment  a  donner  d'axe  en  axe 
verses  de  joint,  iK)ur  obtenir 
5  flexion  qu'entre  les  traverses 
(diairesespacws  (en  o)?.)  de  a, 
[ue 


1 

—  a*  oil 

4 


Ion  qui  Concorde  hien  avec  les 
?  Weber  '). 

icement  ^i  no  pouvant  I'ester 
>ns  d'une  certaine  c^randeur, 
lite  infSrieuro  j>our  n  existe 
int,  si  Ton  s'irnpose  quelavoie 
ir  en  tons  ses  points  les  memes 
oents  sous  les  in^^mes  chaises ; 
re  eil  effet  pour 

a'  =  45,  50,  55,  60  cm., 
a  =  72.  80,  87,  05  cm. 

vs  ronds. 

realite  la  floxion  du  joint  se 


die  Schienenenden  durch  die  Laschen 
gregenseitig  iibertragen  und  so  die 
Wirkung  auf  beide  Stossschwellen 
mehr  oder  weniger  gleich  der  Wir- 
kung auf  die  Mittelschwellen  erzielt. 

Nach  den  Versuchen  Coiiard's  'i) 
verhalt  sich  die  Stossverbindung 
Irinsichtlich  ilirer  Durchbiegung  zur 
ungetheilten  Schiene  wie  ein  frei 
aufliegender  zu  einem  bciderseits 
eingespannten  Trager  gleicher  Stiitz- 
^^^eite.  -^  Itozeicbnet  ^i  (cm)  den  Abs- 
tand,  welcher  den  Stossschwellen- 
mitten  zu  gebfln  ist,  um  die  gleich 
grosse  Durchbiegung  wie  zwischen 
Mittelschwellen  mit  den  AbstSnden  a 
{av)  zu  orhalten,  so  muss 

1  *  ^T 

4  4 

sein,  ein  Verhhltniss,  das  in  guter 
Uebereinstimmung  mit  Weber's  *) 
Versuchen  ist. 

Nachdem  a,  ein  gewisses  Mass 
nicht  unterschreiten  kann,  so  ist  auch 
fiir  a  cine  untere  Grenze  bestimmt, 
wenn  dass  Gleise  an  alien  Stelleii 
gleiche  Senkungen  uliter  gleichen 
Lasten  erleiden  soil,  und  zwar  fijidet 
sich 

far  ai  =  46,  50,  55,  60  cm, 
rund  a   =  72.  80.  87.  90  cm, 

Wenn  die  Stossverbindung  in  Wir- 


lix)iive  etitj,  pai-  rai»i)ort  a  celle  do 
la  partie  iutermediaire  dans  iino  pro- 
l)orlioii  autre  quo  celle  do  V4>  i'  Y  ^ 
lieu  de  calculera  pour  avoir  lorappoii; 
exact  d'une  manieiX5  analogue  a 
CO  qui  precede.  II  est  par  con- 
sequent recommandable  de  determiner 
par  des  essais  la  veritable  proportion 
des  flexions  d'une  superstructure, 
afln  de  pouvoir  en  tenir  entieromont 
conipte. 

Dans  tons  les  cas  cependaut,  il  y 
aura  des  valours  minima  pour  les 
espacements  des  traverses  intermc'?- 
diaires,  et  il ne  faudra  pas  les  depasser. 


klichkeit    ein    anderos   Verhaltnias 
als  \\  ihrer  Durchbiegung  zu  jener 
dor  ungetheilten  Scliiene  besitzt,  so 
sind  fiir  das  richtige  Verlialtniss   iu 
ahnlicher  Weise  die  Werthe  von  a  zvi 
berechnen.  Es  empfiehlt  sich  dah^i!^. 
das  richtige  Yerhaltniss  der  Durcifci- 
biegungen  eines  vorhandonen  Ob^iP- 
baues  durch  den  Versuch  zu  emci.it- 
teln,    uni    der    Eigenart    dosselb^n 
vollkommen  Rechnung  zu  ti^agen. . 

In  alien  Fallen  werden  aber  Mxxs.i- 
mahverthe  der  Abstlinde  der  Mitt^^^l- 
schwellen  vorhanden  und  zu  berikc^Ii- 
sichtigen  sein. 


Conditions  pour  la  grandeur  des 
abaissements. 

IjOs  modifications  dos  abaissements 
sont  une  cons<»quence  des  eflets  dyna- 
miquos  prnvenant  de  la  surcharge  on 
d(^  la  dccharge  des  diffe rents  essieux. 
Plus  est  grande  la  variation  d'abais- 
sement  (A  y)  i>our  une  variation  de 
charge  <lonn(H>  (A  (r),  plus  est  grande 
la  H»action  de  la  vote  sur  le  vehicule; 
il  faut  poi-ter  d'autant  plus  son  atten- 
tion surce  point  que  les  charges  et  les 
vitesses  des  trains,  sont  plus  grandes. 

En  CO  qui  conconie  rabaissement 
dc^s  rails,  les  deux  formules  qui  out  (He 
iUabliosdonnent  ainsi  que  Tout  prouve 
les  cnlculs,  a  pcu  pn»s  les  memos 
vnleurs  dans  les  limitos  de  la  pra- 
tique. 


Bodingungen  ftir  die  Grosse 
dor  Senkungen. 

Die  Senkungsanderungen  si:«3d 
eine  Folge  dynamischer  Wirkungf^^^^ 
welche  als  Ueber-  und  Entlasto-^^ 
einzelner  Achsen  aurtreton.  Je  grooirr^'' 
die  Sonkungsiuiderung  (A  y)  fiir  ©i*^* 
gegebenc  Lastiinderung  (A  G)  i^' 
desto  grosser  ist  die  (legenwirko^^ 
des  Gleises  auf  das  P^ahrzeug;  Ai€»s^^ 
Umstand  ist  umsomehr  zu  beacht^^- 
je  grosser  die  listen  und  die  Fahr*^^ 
sclnvindigkeiten  sind. 

Fiir  die  Schienensonkung  sind  z^^^^ 
Formeln  entwickelt  wordon,  welcl*^' 
wiedieZahlenrechnung  erwicsen  li^  *' 
innerhalb  der  praktischon  Groa^^^ 
fastgleiche  Werthe  ergeben. 


On  |ieu(  par  coos*5t|ucnt  so  servir 
'pour  los  ca kills  II Hf'i*ioin*s  tfo  la  for"- 
mule  la  plus  simple  : 


1/  =^ 


nfi  en  iirHlnil  : 


en  t>osaiit 


1 1/  —  tx  \  G, 


V  4-2 


(3  V  +  :?)  .  D 


V  Le  txibleaii  suivaiil  thmnv  Im  va- 
leni's  nimir'riqiies  rk*  (l*K)IJ  a)  ptnir 
E  =  UK'i),Om  fifj  chi^  iM»iir  (\i«v- 
renter  valcurs  do  U,  J  ct  «. 

I . 

■f  Nousfais4>rHiT*iriannit?rqiitv(  I JMN)  a) 
"imUque  le  clianj<:t+jijent  frakiissdiunit 

eii  rm  \nmv  ctinfjiio  riKKlilicatHH)  «lo 
■itrhai'fn?  fie  IJKK)  kff  tm  hwn  in  gran- 

detir  inoino  ile  ralmiRsemeiit   on  rhf 

()ii  voil  *l'api'Asc(»  tabloainlaiisqueiio 

*nre  le  montant  rlos  nl>fiis?*onients 

JejK^ncI  clu  Iciux  do  deforniation  ilos 

Iravoisr*^  (D),  tie  la  floxihililr  ^lii  I'ail 

13)  et  fie  respaceaieiiJ  des  h'aversos 

|[<i),  do  soHe  ijiio  le  tableau  ua  pas 

lin  rrauti*o  nxijlication.  Nous  fai- 

^ns  iHMnari|uor  seutojiioiU  »|u<?  riii- 

luoDco  dii  tonne  D  est  [larticuliere- 

kltient  graiido  ot  los  valoui*s  ile  (ICMHI  7) 

Out  par  coiis^rpieril  eh*  ^^TouixMis  <riiiie 


Man  kaaii  sohin   lur   die  we  Hero 
Heclmuii^^  die  einracliei'e  Forinel  : 

_3vJ-J_  G_ 

^ -^     7  +  2     'D 

l>enijtzen, 
Alls diesor  Formel  ftdi-t  : 

A  ly  =  a  A  G. 
v4-2 


Menu 


gesetzt  wii'd. 

Die  Zahlenwei'the  \m\  (KXXJ  1) 
sind  in  del-  ("olL^eudeu  Ta belle  tui- 
E  =  1,85<).()0<*  kif  rut"'  und  fin-  ver-- 
schiodene  Werthe  von  1*.  J  und  a 
zusauiuieuirestellt. 

Ks  win]  beuiorkl.  dass  (U)fX)  5)  die 
Senkuu;urs:iudornn)/  in  cm  fiir  Jo  HXX> 
A'//  Lastiiuderimg  odor  audi  die 
GWisso  der  Senkuuji:  selbst  in  ctif  fiir 
l(MXl  htj  (Irosse  der  Last  angibt. 

Man  ersinht  ans  dieser  Tabeiie,  in 
welehem  Masse  die  Senkuugsbetragt* 
von  der  VeniniekbarkeitderSchwel- 
len  (D),  vou  dor  Bicf,''sfiuikeit  der 
Schiene  (.1)  un*l  von  Aim  Sobwelleii 
abstanden  (a)  abliau*/t  uud  bciiarf- 
die  Tal^elle  kci uer  weitenm  ErlauU*- 
niuii',  Es  wird  nur  da  rant"  hiu^^^'wie- 
sc*n,  dass;  rler  W'ertb  I)  vou  liosonder.- 
frrosseni  Eiuflussf>  ist,  iind  sind  dabcr 
\Vw    ^Vertbe   t'tir  {{iW)   a)    in   eiuer 


Tableau  donnant  les  valenrs  (1,000  «)  c*est- 
a-dire  les  abaissemenU  de  la  voie  et  dee 
traverses  en  cm  ponr  1,000  kg  de  charge, 
on  les  variations  d'abaissement  en  cm 
par  chaque  modification  de  charge  de 
1,000  kg. 


TabeUe  Mr  (1,000  ft),  das  iM  die  SehiBin, 
beziehungsweise  Schwrtteaseaknn  ii 
cm  fur  1,000  kg.  Belastung,  oder  die 
Senkungsandemng  in  cm  fOr  je  1,000  kg. 
Lastandemng. 


E  =  1.850.000  kg/cms. 

E  =  1,850,000  kg/cm2.                 1 

a  r=  cm.       1      70 

80 

90        100 

a   =   cm. 

70 

8> 

90 

100 

1) 

J 

^ 

J 

.5,000 

500 

0-091 

0-098 

0  108 

0118 

25.000 

500 

0027 

0-030 

i> 

• 

GOO 

0  087 

0  095 

0  103 

0113 

600 

0-026 

0029 

- 

■ 

800 

*. 

0-089 

0-097 

0-103 

800 

0  024 

0026 

0-029 

« 

1.000 

«» 

0  084 

0092 

0  098 

1.000 

0-023 

0-085 

0-027 

0M9 

1,500 

H 

n 

0  080 

0  090 

1,500 

0  020 

0  023 

0025 

0-OfI 

2,000 

- 

m 

" 

0-082 

2.000 

0019 

0  021 

0-023 

0-064 

2.  Groupement  des  valenrs  ponr  (1,000  s). 
2.  IGmppimng  der  Wertha  fftr  (1,000  *)] 

10,000 

TOO 

600 

800 

1,000 

1,500 

2,000 

0  053 
0049 
0-048 
0  045 

«• 

m 

0  059 
0-056 
0-053 
0-049 
0  045 
0  042 

0  065 
0062 
0  058 
0-054 
0  049 
0-046 

0  070 
0-067 
0  062 
0059 
0-052 
0  049 

J 

D 

<T^70 

a  =80 

a  =  90 

aslM 

1,000 

5.000 
10.000 
15,000 
20.000 
25,000 

0  045 
0033 
0.027 
0023 

0-084 
0  049 
0036 
0-080 
0^0© 

0092 
0  054 
0  040 
0-033 
0087 

o-ow 

0-059 
0-018 
0-OW 
0.00' 

15,000 

500 

0039 

0  044 

0  048 

m 

1,500 

?.,000 

m 

1* 

0-080 

0-09« 

600 

'^•OS? 

0  042 

0  045 

0  048 

10,000 

m 

0045 

0-049 

O'Otf 

800 

0  035 

0  039 

0  043 

0  045 

15,000 

0  031 

0  033 

0  086 

0030 

1,000 

0  033 

0036 

0  040 

0  043 

20,000 

0  024 

0027 

0030 

0-Ott 

1,500 
2,000 

0  031 
0  029 

0  033 
0031 

0  036 
0  033 

0  039 
0  036 

25,000 

0  020 

0023 

0-025 

0087 

2,000 

5.000 

«t 

« 

«• 

0-0^ 

10.000 
15,000 

0-029 

0  042 
0031 

0-046 
0-033 

0-04<J 
0-015 

20,000 

500 

0  032 

0  036 

- 

tt 

20.000 

00» 

0  085 

0  027 

0-09(^ 

600 

SOO 

1,000 

1,500 

0  030 
0  028 
0  027 
0  024 

0  033 
0  0;{2 
0  030 
0-027 

0-036 
0  034 
0  033 
0  030 

•• 
0  037 
0  035 
0-032 

25,000 

0019 

0-024 

o-oe» 

o-ow 

Observation.  —  1/esvAUtm  pour  1,000 «  «eifl»* 
plus  calculce«  et  sont  rompiac^es  par  un  poiij 
lorsquff  y  esfc  plus  p^lit  que  0.50  ou  ^an grtio 
que  4.0. 

Annterkung.  —  Wenn  •/  kleiner  als  0*30  o#* 
f^rosser  als  4  0    wird,   sind  die  betreibadiS 
W'erthe  Vnv  1.000  a  nichl  berechnetund  dorch 
eineii  Punkt  in  der  Tabelle  erffstsl. 

2,000 

0  023 

0  025 

0-027 

0-030 

mm  a  fin  de  meiU*e  cello 
rmieiix  on  ^vid^ioo* 

y\r;\u  iluiiia*itiM    Miu>  les  rtill- 

iral'savoir  quelle  valour  do 
»)  ix>rnf^s]Hjnd  a  im  cas  dunno, 
-d3rt»sirim  srivoit  c|uclleestla 
flcatioii  d*flbai-^sfniiOnt  qui 
encore  iflrc  admise  jwirun 
Simt  on  ronnnit  U>  Umn^e  ot  la 
}  rtos  ti'oiiis,  on  eyani  n\i\  iViac- 
nni^blus  exerc<>i?s  pur  la  vote 
i  viVliiciilos, 


rpoiinnco  des  reactions  dans 
citation  des  cheniins  de  fev  mi 
I>eu  coiinue  jii?itina  |iresf.nt» 
d  cfiien  delinilive,  lout  ce  que 
rit,  c'est  que  les  tactions  exer- 
ir  la  Toie  influent  sur  la  rttgula- 
II  niouvemonl  do*  veliicules 
it  la  niaivlie  «lii  train,  ot  pro- 
It  ensiiife  des  mcidificaiions 
I  prcssion  sn^ipoi-tee  par  ]a  voio. 
constH^uent,  on  ni?  [lent  prori- 
^nt  t|ue  propose]*  pour  la 
5  des  raria lions  frabaisse- 
iion  nuisibles,  line  valeur 
,0  d'a|iri*s  dt!S  bases  bien 
ilitleH. 

sait,  imr  los  essais  faits  pour 
^er  les  abaissements  de  la  voie, 


zweJl^n   Art    y^nippirt  worden.   um 
diescn  Eiiiflu^  besser  #i'sichtlid»  zu 

Diose  Tabelk  wunlo  alien  wiui- 
>chenswertlien  Anrt^cliluss  prel)en, 
wenn  man  nnr  wtisste,  welcher 
Worth  von  (1000  i)  eincm  ^e'^ebenen 
Falle  <?nL><|H'eehen(l  ist,  das  heisst 
wenn  bekannt  wai'e,  welch e  Son- 
kunprsandernng  bei  einent,  nach 
Belastunjj  und  FaJir^reschwindigkeit 
♦regebeaoi)  A'nrkehi'o  init  Rucksielit 
anf  die  sch^dlichon  Oe^nwirkimgen 
dos  Gleiscs  aiU"  die  Falir^eugo  nocli 
ist. 

( f  itJiuen  der  Sonkunps;inderuni3ren, 

Die  Bedentun^^  der  Gc^mwirkun- 
^n  im  Kis€*nbahnbelriebe  isttaberein 
noch  sohi"  weniii;  eT'lnT-r^cbtas  Gebiet 
(ler  Eisenbahntechnik,  da  man  eif^enl- 
lich  nicht  mehr  davon  weii>s,  ah  das6 
die-Gepenwirkimffen  des  Oleisasdie 
Reife)  miiSwsijrkeit  des  Gan^^^es  rlns  Fahr- 
j:i5u^^e  wahi^end  dei-Falirt.und  in  wei- 
lerer  Folge  die  AenrltMnin^^u  der  | 
Gleisel»elasliinjj  liCH>inflii*ion, 

Es^  blelbl  vorianti^'  daher  nichts 
anderes  iibrig,  aU  einon,  wtfidB 
aiich  Hcbr  schwach  beLrriindeten 
Schatzunpswerth  fiir  di^Grenice 
der  nnschad lichen  Senkiings- 
anderiin<r  aufzustellen. 

A  us  den  Vei-svichen  zur  EmtittJung- 
der  Senkungi?n  ist  bekannt,  dass  dfe  \ 
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qu'avec  un  bon  hallast,  les  oscillations 
sous  les  charj^es  roulantes  varient ,  sauf 
dans  les  eas  oxtraorclinaires,  enti-e  0*5 
etli'omm.  Celadonne,  conimo  effet  de 
la  surchai'j^e,  line  morlification  d'abais- 
senient  de  3"5  —  0*5  =  3  mm  on 
0'3  r?)}.  Or,  <lans  ce  cas,  le  roulement 
des  vehiculos  est  deja  passablenient 
irnV^iilicr.  On  pent  peiit-etre  admettrc 
que  des  chanpements  d'abaissc- 
ment  de  0-15  a  0*20  c/>?  ferment 
la  liniite  a  partir  de  laquelle  la 
reaction  exercee  par  la  voie 
commence  a  se  faire  sentir  d'une 
maniere  nuisible. 

Ces  valeui-s,  doduiles  flcssais,  out 
eie  relevees  a  des  vitesses  de  GO  a 
80  hm  par  lieu  re,  avoc  une  suiKjr- 
structure  bien  ballastee  et  capable 
d^une  ^'rande  i*esislance.  Les  valeui*s 
approximatives  de  0'i5  a  0'20  pour  le 
changement  d'abaissenient  sent  done 
applicables. 

En  outre,  on  pent  admettre  quVn 
cas  de  reaction  t'aible  de  la  voie,  l(»s 
modifications  d'abaissement  no  pro- 
viennent  que  des  augmentations  de 
cbarge  produites  i)ar  Tenet  des  mou- 
vements  anormaux  de  la  machine 
(pression  de  bielle,  contrepoids,  mou- 
vement  des  organes  de  la  machine). 
Los  au^rmentations  de  chai'ge  pour 
les  voies  telles  qu'elles  sent  etablies 
d*habilude  sur  les  li{j:nes  principales 
out  eU'i  evaluoes  dans  le  chapitix)  V^  a 
environ  70  %  de  la  charge  slatique 


Senkungen  unter  der  Lastwahrend 
der  Falirt,  aussei^owohnliche  Falle 
ausgenommen,  bei  guter  Bettang 
zw'ischen  0*5  und  3*5  mm  sich  In- 
dern.  Dies  ei^ibt  als  Wirkung  der 
Ueberlast  eine  Senkungsandeningvon 
3*5  —  0*5  =  3  mnf  oder  0-3  r^^Hiebei 
ist  abei*  dei*  Gang  der  Fahrzenge 
schon  ziemlich  uni^elniassig.  Man 
darl'  vielleicht  annehmen,  dass  Sefi- 
kungsanderungen  von  frlo  cm 
bis  0-20  rhf  die  Grenze  bilden,ljei 
welcher  die  G^enwirkung  dos  Gtei- 
SOS  ftihlbar  schadlich  zu  wewlen 
beginnt. 

Die  genannten  Versuchswei*the  gel- 
ten  bis  zu  Fahi^geschwindigkeitenvon 
00  bis  80  nm  i^v  Stunde  auf  gut  g«c- 
bettetem  und  widerstandsfahigem 
Oberbaue.  Hieliir  gelten  also  aucli 
die  Schiltzungswerthe  von  0-15  o** 
bis  0'20  cm  Senkungsanderung. 

Es  kann  ferner  angenommen  v'^^*' 
den,    dass    bei    schwacber    Geir^n- 
wirkung  des  Gleises  die   Senkung- 
siinde-rungen  nur  von  jenen  La-^tan- 
derungen  h(»rriihron,   welche  dui*ch 
die   Wirkung  der   stoi'onden  Be^^' 
gungon   der  Locomotive  (Schubstan- 
}i:endruck,  (rcgeniiewichte,  Bewegui^ 
der   Maschinenbestandtheile),  W-^^ 
hungsweise  von  den  hiedurch  erzeiUr' 
ten  reberlastungen  erzeugt  wenl^*^ 
Die  Drnckvermelirungen  betragent^' 
den  I'iir  Hauptbahnen  iiblichen  Gl^^ 
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OIK*,  ♦'!  I'.ir  <  Mjisoquent,  il  \*L*\ii  y 
[*  ptiur  une  uharj^fB  do  I'oue  de 
I  lr<f»  line  au'j:meiilation  de  charge 
OO  /{tf,  Lorscme  les  machiuos  a 
oyer  soiU  conniios,  la  g:raiideur 
tUc  aui^ruieiUaliun  :?e  hiisse  "letor- 
tr  d*uno  uianiere  suflir^amiHunl 
le.  et  il  est  facilo  aloe's,  en  tejiant 
ilo  ilo  la  valfMtr  arliuissihk'  pour 
edification  dVibaisseineiit,  do  ral- 
fellecorresp<>ijdajitCMl*>(I,(XX)2). 


pai*  oxeiiipb*,  la  char^^^e  de  roue 

fieeiit  de  7,(XX)  Av/,  la  niodinca- 
'  4o  cbar^^u  c(»m|Jorte  itoiir  des 
.se-^  dt*  rw)  a  SJO  fifit  par  lieiire 
.  TJMX)  ==  KtNX)  on  Z\iMJi}  luj  vn 
"te^  roiid-s. 
I  !?upiMJsaut  maiiileiiaiil   quo  la 

ifraink»  inudUicalion  d'abais^e- 
l  no  i.'oifiporte  au  \A\\<  ijue  0'  15 ctn 
ncoi^  0"iO  Cm,  on  obtionl  pom* 
)  ^g  de  niodificatiuu  de  clun^^ 

(l/XK)2)  It^s  valciii^i  L"ciri^*siMm- 
L>doi»'(*:jouOOi. 
mijuo  rex**niple  ci-des-su?^  er^t  ajn 
ibleaux  condilions  nioyeuncs rte^ 
n  priiicipales,  la  valeiir  de  0*fB 
e  00 i  pour  (lj¥X)  2)  pmil  t^ti-c^ 
itenwe  pcmr  ces  durnieras,  tajit 
lo  calcul  ne  pourra  etr-e  ctaldi  sur 
!»  phis  certaines. 


I 


vw   voir   ni;u!il(/najit,   par   lo 


seconstriictioneii  ikrIi  den  diesl>ezii- 
glicheii  Unluivsiichiing(/n  im  ersten 
Absclinilte  etwa  70 '\^  des  statischen 
Raddruckes,  alj^  fiir  iO0(J  /;/;  Had- 
dnick  lit)  h[i  l^ti4tveroicIirun;jf.  Der 
A\*<!i'th  rJieser  Vei'grusserun^^  dos  Rad- 
druckos  lassl  sich,  weiin  die  za  ver- 
wcndenden  Masdniien  bokannt  siiid, 
hiniMLiichend  genau  bestinimen,  nnd 
im  "Wu'ciJte  mit  dem  AW-rtlie  liir  dio 
zuUissi^^^e  Scnkun^^simdcrung  ist  hie- 
durch  der|j:<3suchte  Woiih  lur(i()rW  %) 
leicht  zu  bej-echiien. 

Ist  /.  11  derstaiischo  Haddruck  mit 
71 NK*/;//  gegoben,  so  lieiragt  dieLast- 
;indoi'ung  OT  x  7(KK)  =  4000  Oder 
ruiid  Ti\)^\  !uj  bei  Fahrgeschwindig- 
keifeen  bi:?  zu  i^^  bis  St)  hat  ]K3r  Stunde. 

Toter  der  Yoraussetzung,  dass  die 
gi^jsste  Senkungaudei'iuig  nicht  iiber 
iy\T^  rm,  beziehungsweise  0*2  au  l>e' 
u-agt,  entfallt  souacli  per  iO(K)  hu 
Lastamlerung  fiir  (ItMJO^)  der  Werth 
0't)3,  beziehungsweise  0*04. 

Da  das  ohifie  IJ^^ispifd  den  rlureli- 
scbnittlich  bui  Ilaiiptbahneti  vurhan- 
deuen  A^erhaltnissen  aiigepasst  ist,  so 
kann  liirdiese,  so  lange  nicht  sichero 
R  ec  h  11  u  n;^sgi  "ii  n  d  \  a  \:m\  \'  0  rb  a  nd  en 
siiid,  fler  A\'erth  0*tJ3,  lK*zi(diiuig's- 
weise  OMH  fiir  (KXXI  2)  lieibobalten 
wt'i*don. 

Alls  der  geoaujiten  Ta belle  ist  mm 


tableau  eii  <|iu?sti<)ii,  (juo  pom*  I) 
compris  eiitro  15-000  et  i>0-000,  va- 
lour ([ui  peut  otrc  attointe  avec  uu 
ballast  nioyen  et  avoc  <los  traversers 
de  (Uuicnsioiis  ordinaires,  il  faut  des 
rails  de  J  ^  ^  1,0(X)  a  J  -=  1.500  cv?/S 
c'est-ii-dire  jKuu  i>oids  de  33  a  13  Avy 
par //^ 

Moyeus  pour  auyuieuter  la  raideur 
de  la  voie. 

Sur  les  parcouiii  ou  le  c(i?lHcieiit 
du  ballast  chany:e  souvent,  qui  par 
exeniple,  coinpi'euncnt  une  succession 
do  traiichees  et  de  reuiblais  I'elativo- 
iiieiit  courts  par  rapport  a  la  vitosse 
des  trains,  il  est  important  d'avoir  k 
sa  disposition  un  moyen  pour  cui- 
jieclicr  les  modifications  d'abaisse- 
ment  qui  en  i-osultcnt  et  qui  se  suivont 
dans  de  courts  iutervalles  do  temps. 

Or,  ce  ujoyen  s'oblient  en  parlie 
dans  la  uiodification  des  (luantites  C, 
ff  et  /,  (jui  influencent  la  valeur  de  D, 
c'est-a-dire  du  coefllcient  du  ballast, 
de  la  longueur  et  de  la  lar^eur  dos 
traverses,  et  il  iK}ut  eti^e  tn)uve  en 
paitie  dans  une  modification  de  les- 
pacement  des  traverses. 

II  est  necessaire,  par  consociuent, 
loi-squ'on  choisit  un  i*ail,  de  ne  i>as 
pi-ojele  imniediatement  pour  D,  dis- 
tan<;e  enire  les  travei*ses,  la  valeur  la 
plus  [H'ilUy  qui  juiisse  etre  admise,  afin 
dV'tn'  a  inruu*,  lorsque  1(JS  conditions 


zu  ei'sehen,  dass  fiir  D  «  IS'OOO  bis 
20000,  welclier  Worth  boi  einermitt- 
loren  liettunj;^  und  mit  Schvellen 
iibl  ichor  Dimensionen  eiTeichbap  ist, 
Schienen  von  J  =  1000,  beziehungs- 
weise  J  ^  1500  cm*,  das  ist  von  33 
bis  43  kfj  f  Jewicht  jKjr  m  erforderiich 
sind. 

Mittel  zur  Erhohung  der  Steifigkdt 
des  Gleises. 

Yon  Wichtigkeil  ist  es,  in  Bahn- 
strecken,  in  welchen  die  Bettungsziffer 
haufig  wechselt,  z.  B.  in  einor  Foige 
von  verhaltnissmassig  zur  Fahrge^ 
schwindigkeit   kuiven    Eiuschnitteii     j 
und  Danimen,  ein  Mittel  zur  VerHi- 
gung  zu  liaben,  uni  hieraus  entste- 
hcnde,  in  kurzcn  Zeitrilunien  folgeftd* 
Senkungsanderungen  zu  verhindcvi^- 

Dieses  Mittel  isi  nun  theilweiso  i^^ 
d(M'  Aenderung  <ler  den  Wertfi  1' 
beeinflussenden  (irossen  C,  h  und  '» 
das    ist    nettungsziU'er,    Bi'oito    U»** 

Lange   der   Scliwellen,   jiregeben, 

iheilweise  kann  es  in  dor  Verand^" 
rung  der  Sell  wellenabstiiiKie  gelund^-** 
wenlen. 

Dalier  isi  es  erliu'derlicli,  boi  Wa*** 
der  Scliiene  fur  da"<  entspi-echendo  1^ 
jiichi  sol'ori  die  kleinsle  zulassig^* 
Schwellendislanz  anzuordnen,  uni  iK** 
wechselnden  irntergrundverhaltu'^^" 
sen,  Oder    durcli   anilei*e    Umstiiji^^' 


}l  Qo  sant  pets  uaiibfiilBMat 

00^9  Qu  que  certaiuuB  t>artie^ 

out*  en  iiiiiLto  (rauti*os  cir- 

ps,    4    iJUj)j)Oi1er    irno    plus 

jTatiguc,  tie  iiuuvoir  avoir  par- 

doit  cwfkendaul  puj*  allor  irup 
red[iaGOUi0nt.  deii  traverser. 

^oit,  dai^iiis  lif  Ubkiau  pruce- 
k*avec  ime  aug-meulatifin  d'es- 
|t  deb  IravQi'sos  de  30  c?J«,  les 
auditions  rcslaat  los  luinues* 
lia^tnueiild  a  ug  Li  Hill  tout  en 
de  38  V».  *oit  11  **,  „  pour  uru* 
lationdespagemont  do  10tv>/. 
^roporiiou  p*'ut  Atro  imMjiteniH* 
kc?  valmir  approxiamiivo,  aieni<^ 
lit  dos»  lluiitci»du  tableau. 

*mie  traverse  eal  mal  bourrtie 
•  coim^queut  la  porUk*  eii  cut 
I  flovieat  doiildts  cile  s'tilevi* 
avec  uno  vuie  sur  traverses 
^do  80  cm,  el  la  uiadilicatioii 
^nieat  peut  attoindro  88  "" . ; 
voio   dont    Ics    traverse-^ 
eiipacoes  do   100  o//,   ctittc! 
[yatiouiidlevo  a  110%,. 
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I  horlKjigefuhrte  starkerc  iuajispruch- 
nahme  oiiii^eliicrStj^eckoii  des  Gleises 
eiau  Ausglcichuiig  des  Widerstaiides 
aiioi^lnoj)  /M  kuniieii. 


I 


^ou:^i^<[iic'nt,  oa  a  luiu  iiuu  d'eti^ci 
•iident  dajis  radoptionde  gnmds 
jmeati  de  traverses,  et  Ton  sc* 
d'e^i^coiuoat^  do  80  a 
etroy,  parc*jf  cpie  ce^  dorniurs 
toujgiirs  uiie  i^eductioa  de 
iUi^  CO  qui  doiuie  lo  jjiojou 


Mit  iJer  -Vnordnujig  gmssorer 
Scliwelloiiabstaado  soil  man  abor 
auch  uidit  /.u  weit  geboa. 

\uA  dor  Tabolle  ist  ersichtlich.  dass 
die  Senkujigou  Iku  eiiier  Ziuiahmo 
dor  Scbwellen  eiitierauiig  von  30  cm 
bei  30ii»t^'loichbloiljonden  Uaistaaden 
dui'cliiichuitiUch  imi  33  V*,  also  ^jor 
10  cm  Zimahmo  dor  ScbwcU^ndis- 
tanz  uai  11  "A  zuDohmea.  Dieses  Y^v- 
hiiltaiss  katiii  als  Naheruagswerth 
ciuch  liber  die  Tabollougren/eu  hi- 
aausj  iHiibebalteu  wenJeu. 

1st  auu  gar  eiiio  ScJiwoUu  luaagel- 
ball  [mUHMopi\  und  tiitt  au  dieser 
tileisf^skdlo  dia  dopi»olte  Sebwolleu- 
distaaz  oia,  so  t^teigt  boi  oiaer  Obor* 
bauanordnuug  juit  80  cm  Schwollea- 
ili.stanz  imter  diesou  Uuistaudoii  die- 
solbe  aul'  lUO  cv>^  uiid  die  Soiikiings- 
andei'Uiig  botnigt  88  "■,  ,j,  lioi  eiuer 
Anoi-dnung  von  100  cm  ScliwoUou- 
disUinz  stoigt  letztcro  auf  110  '*  .. 

iUiri  hat  also  alio  Ursaclio,  lu'u  der 
Auordnuag  grosser  Schwellenab- 
stande  sehr  vorsichtig  zn  sein,  und 
man  wird  sich  tnit  dor  Anonlauiiir 
von  Scbwellenabstaaden  von  SO  bis 
IX)  {nt  begniigeii,  weil  dietse  noch 
iiniuer  die  Vei'riagoruag  uui  10  cm 
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de  con^olidei*  uiie  x<m  ih^xvmw  Irop     ?     gestation,  iiin  die  Vcrstai*kui]^  eiuc 


faible. 

L'emploi  iVnn  rail  de  proOl  plus 
Tort  quo  cului  exige  par  Sos  Iiesoins 
immediate  se  i^ecoujiiuimle  iKmr  [ihi- 
sieurs  motifs;  d'uu  c6ii%  il  nerinet, 
lorTsque  les  distances  eiitre  los  tra- 
vei'i^^s  sujjt  ^^randes,  dYniuilibrer  i>lus 
facHeineut  Ics  ditlereiices  d'aba iii.se- 
luent  dues  a  ee  que  le  sous-sol  n  est  pas 
le  iiieiiie  partout,  et»  d'uu  aati'e  cuUv 
lorsque  lo  prnOl  est  plus  grand,  la 
voie  est  en  etat  de  supporter  uii  plus 
grand  service  en  rap[»ort  avec  les  exi- 
geiices  du  trade  si  celui-ei  va  crois- 
sanL 

L'au-rnicidMt  inn  des  IVais  de  preniiei* 
elablisseuieiit  exi^ee  \ydv  raugnieiiia- 
lion  <lu  poifls  des  rails  trauvera  sa 
comiiejisalioii  dans  la  diminution  iles 
effets  dyjiamiques  exei'ces  sur  la  voie 
et  ilans  Teconomie  qui  en  r('sul[<M'a 
pour  les  frais  d'entrelien. 

Cepeuflant,  la  I'ournitui^  de  rails 
jdus  lourds  impiiquera  aussi  iiuo 
nioditicatiou  des  dis|H^sitious  des  la- 
ininoii-s  qui  devi*ont  les  labriquei*. 


AppUcatioQ  du  calcol  k  quelques 
syst^mes  de  voies  connues. 

Aju'es  ci*s  cnusiderations  ^'enerales 
concernant  la  resistanre  el  la  raideur 
fie  la  vote,  divluiies  priiicipalenieut 
de  diseu<«>i(>ns  tlieru-iijues,  nous  nous 


I 


zu  schwaeli  gewordenen  t»leises-  -a 
dureh  dieses  Mittel  berbeizufiihix^im  _ 
Die  Yei'^i^endung  eines  starkere:»:M 
Pr'ofiles  fiir  die  Sebiene,  ais  da.s  ■ 
u  a  mittel  bare  Ijediirfniss  erheischt , , 
enn*rie!iH  sich  aus  niehrei-euErwagufi-  ] 
^^en ;  einerseits  j^estattet  dasselbe  mil 
-^n-osseren  Sclnvelleneut^rnun^'ou  deu 
leichtei'^ui  Ausgleicb  der  Senkung^.- 
verschiedenbeit  anlasslich  wechseln- J 
der  Untorgrund  verba  Unisse,  andeitsr-] 
seits  frestattetdns  gnissein?  Pi*ofil  einpl 
Vergrosserun^'derLeistungsfahigkeitl 
der  I>alin  beim  Ainvacbsen  der  Ver-| 
kohrsbed  ii  rfaisse. 


Der  mit  Ver^rossoi  luiii  des  Scbie- 
uengewiebtt*s       vorlninrlene       erslo  ^ 
Kosienaurwaud     m  ii-d     dui*ch     diiri 
AbniiiKleruug  der  dyitamischeii  Ein- 
wirkuii^'-en   auT  das  (»leise  und  dj^'^ 
dadurcherzieite  Krspaniiss  aii  Krhal- 
tungskostou  lk3ckung  tlmleii, 

l»ie  Lieferung  starker  Schienen 
wird  aber  aurh  eine  Aenilerung 
dei^  Kinriebtungen  der  betretTenden 
\\'alzwerkezurVoraussetj?uugbaben. 


Aniftrecduiig  der  Hechnuns  ^^t 
ausgefiihrte  Glelse- Construction  en 

Naidi  diesen  all^^meinen  Betracli- 
tungeu  iibei*  Traglabigkeit  und  Sief^ 
figkeit  der  Gleise,  ^\'e)che  baujitsach- 
lich    aus    den    theoi-etischoii    Ent- 
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jiti'ous  d'appliquer  los  calciils 
mtionnes  a  uiie  sorie  dc  sup  m*- 
iireset  den  indiquer  los  ivsul- 
lus  les  aiuioxes  I  ot  la. 


s  nous  bornons  aux  voios  a  rails 
er  du  cheniin  de  lor  Nord  Eni- 
•  Ferdinand,  dont  nous  connais- 
a  facon  de  so  comporler,  et  a 
d'adminislralions  otrangei*es 
3S(iuelles  des  essais  ont  etc  faits 
lies.  En  outiv,  nous  avons  fait 
culs  i)our  les  systenies  de  con- 
on  de  tmis  li^mos  etrangeivs, 
3  pi'eniier  a  vccw  une  fri*ando 
ion  sur  les  cheniins  de  fer  alle- 
,  le  second  est  celui  destine  a 
icer  le  pi*dcedont  dans  un  avenii* 
die,  et  enfin  le  ti*oisienie  iKiut 
de  tyi)e  prmr  le  syst(»nie  de  rails 
^inets. 

i  les  annexes  iX  el  X  nous 
IS  les  profils  principaux  des 
ui,  dei)uis  lexistence  denii-se- 
!  du  cheinin  de  I'er  du  Nonl- 
eur  Fer<linand,  ont  etc  mis  en 
sur  ses  lifrnes,  ainsi  que  les 
»  su]q)oHees  et  los  I'ati'rues 
J  produisont. 

lumeros  1  a  10  de  Tannoxel  qui 
K)i*tent  uniquenient  aux  divor- 
)erstructuros  adoptV»os  par  l(» 


Avickolungen  hervoiyejjranjren  sind, 
wollen  wir  uns  }j:estatton,  auf  eine 
Reilie  von  aus^'efiihrten  0]>erbau- 
Constructionen  die  obenerw  alinten 
Rechnungen  anzuwenden  und  die 
iKiziiglichen  Ergebnisse  in  den  Beila- 
j^^en  1  und  1  a  iil)ei*siclitlich  vorzu- 
luliren. 
I         Wir    beschranken    uns    auf    die 

I     Stalilschienen  -  Constructionen     dei- 

I 

!  Kaist»r  Ferdinands  -  Nordbahn ,  fiir 
welche  uns  das  Verhalten  tekannt 
isl,  weiters  auf  jene  Constructionen 
frenider  Bahnen,  an  welcben  Vei-su- 
clie  iiber  dei-en  Verhalten  geniacht 
und  publiciii;  woixien  sind.  Ausser- 
dem  sind  drci  Constructionen  fi'emder 
Rahnen  aufgenoinnien,  von  AAelchen 
d  ie  eine  eine  ausgedehnteVerwendung 
auf  deutscben  Rahnen  hat,  eineandei-e, 
welche  fiirdiese  Rahnen  fiirdienachstc^ 
Zukunft  entworfen  wunle,    endlich 

I  die  dritte  welche  als  typisch  fiir  das 
Stuhlschienensystem  gelten  kann. 

In  den  Itoilagen  1)  und  10  sind  die 
wesentlichsten   Schienenfornien   dor 

I  Kaiser  Ferdinands-Norrlbabn  voi*pe- 
fiihrt,  welche  auf  dei'sellwn  soit  ihi-eni 
halbhundertjahrigen     Itestande     zur 

I  Anwendung  kanien,  sowie  die  Relas- 
tungen  und  die  durch  diosellKMi 
herbeigefuhrten  Anstrengungon  dor 
Schienen  dai'gestellt. 

Die  Reilage  1  enthalt  in  den  Posi- 
tionen  1  bis  10  lodiplich  jone  Con- 
structionen   dor    Kaiser   Foi-di- 
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cliCMuiu  do  ft?r  du  Nord-Ejiipoi'cur 
PVr.linainliK>iirs(»sliji'iiosiiriji(ipiil(»s, 
li;Mnlant  l(»s  viji^^t-cin<[  <l(.'riuf'ivs  au- 
iHvs,  (l«.»j)uis  riiitrodiiL-tioii  di^s  rails 
on  acier,  iiiontr.^ut  liiou  quo  Ics  types 
su«^cessils  do  rails  ont  cliaqno  fois  (He 
(Mablis  do  nianioro  a  ivpoiidr(a  aiix 

I.os  iiniuoros  I  a  2  concornont  spn- 
cialoiuont  los  voios  avec  rails  dii 
l^rolll  A  do  31-05  Av/  ])ar  rn. 

O  profil,  lo  proiuior  ])oiir  les  rails 
(Ml  acior,  a  (H(^  iutrodiiit  en  ISfKJ;  il 
(^tait  trtjs  convct  an  point  do  viio  de 
la  th(3orio  dii  laminago  ot  il  doit  les 
dimensions  de  sa  section  transversale 
a  la  consideration  ocononiiriiie  que  lo 
rail  en  acuor  no  devait  pas  couter  plus 
que  lo  rail  en  for  de  37  hg  qu*il  otait 
appel(j  k  roniplacer. 

L(^s. voios  ont  ele  posoes  d'ahord 
avec  des  (icarteinents  de  traverses  de 
KX)  CiU  et  avec  joint  appuy6,niais  plus 
tnr.l  avec  dos  (jcarteuK^nts  do  92*G  an 
et  avc^c  joint  suspendu. 

Quelques-unes  de  ces  voies  existent 
oncoi*e,  et  grace  a  la  bonne  qualitii  des 
matijriaux  fournis  do  1800  a  1<S70 
olios  r(!^sistent  encore  parfaitonient  a 
nn  trafic  intense. 

Plus  tard,  ces  rails  ont  cito  fournis 
avec  nn  acier  de  moins  bonne  qua- 
lit(i,  et  los  bris  nonibroux  qui  so  sent 
produits  ont  engag(i  TA^lininislration, 
(Ml  1872,  k  introduire  un  rail  plus 
lourd,  avec  la  menio  disposition  de 


nands-Nordbabn,  ^velcllO  in  den 
lot/ien  25  Jahren  scit  der  Einfuliruiig 
dor  Siablschionen  auf  dereu  Haupt- 
linien  zur  Ausluhrung  gelangton  und 
in  Avelclion  ein  Bild  fortwahrenden 
Anpassens  an  die  Bediirfnisse  geboten 
wird  : 

Post  1  bis  2  iK^triirt  die  Gleise  init 
dein  Schionenprofil  A  von  31-05  hg 
per  ht  Gewiclit.  Dieses  Prolil,  das 
(M'ste  fur  Stahlschienen,  wni-de  im 
Jaln*e  1800  eingeliihrt,  war  in  walz- 
ttjchnisclier  Beziehung  sehr  richlig 
und  verdankt  das  Ausmass  seines 
(Juei*scbnittes  der  okononiischen  Er- 
wiigung,  dass  die  Stahlschione  nicht 
inelir  kosten  sollte,  als  die  auszu- 
Avechselndo  37  luj  sclnvere  Eisen- 
schiene. 

Die  Gleise  wurrlen  anfangs  mil 
Sclnvellenabstandon  von  100  an  und 
niit  festom  Slosso,  spiilor  aber  mit 
\yi'(Scm  und  mit  schwebendem  Stosse 
verlogt. 

Einzelne  Gleisestrecken  liogen  uoch 
und  haltoii  veriuoge  dos  guten  Mate- 
riales  der  Lieferung  voiu  Jahi-e  1866 
bis  1870  iioch  dem  starken  Verkehre 
voUkommen  Stand. 

In  spiiteren  Jahren  wuixlen  diese 
Stahlschienen  in  abueliniender  Mate- 
rialgiite  goliofert  und  zahli\jiche  auf- 
(rotonde  Schienenbriicho  voranlassten 
die  Yerwaltung  im  Jahre  1872  eine 
schwerore  Stalilschiene  einzuriihreait 


traverses  quaupai^avaiit;  c'est  celui 
d»  profil  B  (le  35-23  /.v/  par  mc  qui  fait 
!*objet  des'  numoros  (fordre^S,  4et5. 


On  a  cherch(>,'  a  teuir  compte  de  la 
quality  de  plus  en  plus  maanaise  de  la 
niatiere>  etde  raugraentatioft  du  trar 
fia,  en  dirainuant  j»squ*a  86  cm  la 
distance  entro  les  traverses^  et  en  per- 
taut  la  lenguanr  du  rail  de  &'6  a  9  ^n. 
Une  section  d'essai  aveo  traverses  en 
ler,  sj'stenio  Heindl ,  a  ete  introduite 
on  1884  et  a  donne-  les  meilleurs  r6- 
rdsHltalSb 

Leader  ayant-  continue  a-  devenir 
deplus  en  plus  mou  et  de  plus  en 
plusinegal,  on  a  voulu  parera  Tusure 
jdus  grande  des  rails  et  tenir  en  meme 
emps  compte  de  Taugmentation  du 
i*afie,  en  donnant  plus  de'hauteur  k 
la  tM^dii  mil  erau  profrl  tout  entier, 
eten  dtminuant  encore  davantage  Tes- 
l>acement  dos  traverses;  en  1886,  on  a 
introduit  le  ijrofil  D  auquel  se  rap- 
liortent  les  nunreros  d'ordre  6,  7  et  8; 
lepoidsdu  i*ail  est  le  meme  que  celui 
du  profil  B.  La  disposition  mentionn^ 
au  nnmero  8  est  actuellement  celle 
d'api'es  lacpieHe  se  font  les  renou- 
vellements  devonus  necessairos;  en 
indme  temps  rAdministration  pour- 
suit  Tam^lioration  complete  des  sec- 
tions Stabiles  de  cette  fa^on  et  egale- 
nient  de  tout  le  rostant  du  reseau,  en 


es  war  das  iu  Post  3,  4»  5  behan- 
delte  Profil  B  vom  (lewicbte 
35*23  kg  per  laufcnden  Meter  mit 
derselben  Schwellenanordnung  wie 
friiher. 

Dor  sinkenden  MateriaJgute  und 
dem  AnwachsenderVerkehrsanstren- 
gungen  wnrde  durcli  Vermindening 
der^  Schwellendistanj&  bis  auf  86  cw? 
und  durch  Vergrossenmg  der  Liinge 
von  0-6  auf  9  m  entgegen  zu  wirken 
gesucht.  Eine  Versuchsstrecko  mit 
eisemen  Querschwellen  System 
Heindl,  ^vtll'de  im  Jahre  1884einge- 
fiihrt  und  mit  ausgezeichnetem  Er- 
folge  betrieben. 

Das  Schienenmaterial  wurde  im 
Laufe  der  Zeit  weicher  und  ungleich- 
massigei'^  und  dem  grosseren  Yor- 
schleisse  der  SchieiMUs  sowie  den 
wachsenden  Yerkehrsanspriichen 
sollte  durcli  eine  Brhi>hung  des 
Kopfes,  beziehungsweise  des  ganzen 
Profiles,  sowie  durch  eine  weitere 
Yerniihderung  der  Schwellendistanz 
begegnet  werden ;  es  wurde  im  Jahre 
1886  das  in  Post  6,  7,  8  liehandelte 
Pi*ofil  D  zur  Einfuhrung  gebracht, 
dessen  Schienengewicht  mit  jenem 
des  Profils  B  gleich  ist.  Die  in  Post  8 
angefiihrie  Anordnung  ist  zur  Zeit  das 
Normale  fiir  iiothige  Auswechslungen 
und  wird  seitens  der  Yenvaltung 
sowohl  bei  dieser  Gleisanoi'dnung, 
als  auf  dem  ganzen  Bahnnetze  auf 
eine  durchgix)ifende  Melioration  des 


V-A 

176 


faisant  partout  reniplacer  le  ballast 
(levenu  niaiivais  par  un  ballast  en 
l)ierraillos. 

I^  nnniero  9  concorne  le  syslenie 
XXV  (111  cheiiiin  do  for  I.  ot  R,  de 
TEtat  aiitrichien  dont  le  cheiniu  de  lor 
dii  Nord-Empcreiii*- Ferdinand  fait 
Tessai  snr  une  section  dont  le  sous-sol 
n  est  pas  tres  bon.  Sur  une  partie  de. 
cette  section,  on  a  aussi  Tail  usajjre  du 
joint  a  recouvi*ement,systeiiie  Riipell, 
niais  depuis  trop  |)eu  de  temps  encore 
pour  qu'on  puissc  en  ol»server  les 
rosultats. 

Le  niouvenient  des  trains  snr  cette 
section  dont  les  rails  ont  une  lonj^nieur 
de  15  metres,  est  excessiveiiient  doux 
et  Tavantajre  rl'un  rail  loiij^^  el  raide  s'y 
manifesto  visiblement. 

1x5  numero  10  concerne  la  super- 
structure avec  i*ail  de  ^55  hij.  par  »/., 
acluelleiuent  eu  usage  sur  les  clie- 
mins  de  for  prussiens. 

Le  nunu»ro  11  concerne  le  nouveau 
systeine  VII W/  des  lijrnes  de  TEtat 
prussien  avec  rails  de  11  luj.  el  de  !)>//. 
<1(^  lon^^  rojuarcjuables  par  la  ^M'anrle 
larpMir  el  la  faibl^i  liauteurdu  cham- 
pignon. 

Les  nnnieros  i'-i  el  l*j  so  rap[)ortent 
aux  syslrnu^s  des  chemins  de  for  de 
TElat  lud^'-e  avec  des  rails  de  I^el  de 


Schotterbettes  durch  Einbringun^  v 
Schlagelschottor,  durch  Dcseitigu 
abgcniitzten  Schotters  und  so  wei^4 
hingewirkt. 

Post  9  onthiilt  das  System  XXV  c»^ 
k.  k.  Staatsbabnon,  welches  pro! 
weise  auf  emer  Strecke  der  Kah 
Ferdinands  -  Is'ordbabn   mit  mind-^B 
gutem  Untei'grundo  zur  Vei-wendixiMra/ 
^'olangte.  —  Dei  eincm  Thcile  dies^^i 
Probestrecko  wurde   das  Blattsto^^ 
System  Riippell    angeordnet«  iL1>^r 
(lessen  Vorlialten  nach  der  kui-3?^o 
Zeit  der  Beobachtung  noch  kein  IT^^ 
theil   abgegeben  warden  kann.    I>io 
Itetahrung    dieses    Gleises,    dcssen 
Scliienen  15  rn  langsind,  ist  eineaus- 
seix)ixlentlich  ruhige  und    tpitt    dor 
Vortheil  der  langen   nnd   steifon 
Schiene  augennillig  in  die  Erschoi- 
nung. 

Post  10  betrifft  den  auf  den  preixs- 
sischen  Bahnenderzeitin  Anweuduo^'' 
stidienden  Oberbau  mit  einemSclii^* 
nengewichte  von  33  Av/  l>er  h). 

Post  11  Iwtrifft  das  none  Sy^ 
tem  Vlllr/  dor  preussischen  Slaat- 
sbahnen  miteinem  SchienengewicW^ 
von  il  h'j  und  mit  Schienonlajig^'* 
von  0  //?,  bei  welclien  die  gi'os'^s*^ 
r>reite  und  die  geringo  Hiihe  d^^ 
Kopfes  bemerkbar  ist. 

Post  12  und  13  die  Systeme  derlx-?*' 
giscben  Staatsbabnen  mit  Scbiene^^' 
gewicbtcMi  von!i!>  Av/,  beziehungswcii 
52  hg. 
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(.le  sent  ces  voios  auxciuelles  s'ai>- 
pliquent  i)articulieremoiit  Ics  rensei- 
^nements  (loniies  par  rAdmiiiistration 
du  chomin  do  for  de  TEtat  bel^^e  dans 
la  note  qui  est  joiiile  an  present  rai>- 
lK)rl,  et  qui  ont  sorvi  aux  oliscrvations 
de  Flaniacheet  de  Huberti  ("),  dont  il 
est  question  tre(jueniment  dans  noire 
memoii'e. 

Le  numoro  14  conlient  les  donneos 
jiour  le  syslenie  P.  M.  du  clicniiu  de  fer 
de  Paris-Lyon-Mediteri*anee  avec  rails 
jjesant  de  38*95  Ji/j  par  inr/i^;  c'est  sur 
cette  sui)erstructui*e  que  Coiiard  *i)  a 
fait  ses  experiences  ctses  observations 
citeas  maintes  fois  dans  notre  rapport. 

Le  numei'O  15  donue  un  syslenie  de 
rails  a  coussinets,  celui  du  Midland 
avec  rails  <run  i)oids  de  A2'2  A//. 
l)ar  metre  courant. 

La  premiere  ])artie  <lu  tableau  con- 
tient,  pour  les<livers  s\  stenies  precites 
ile  supei*structure,  les  donnees  i^ela- 
tives  a  la  consti-uction  et  necessairos 
au  calcul;  la  secoude  partie  doime  les 
fatigues  et  les  aJ)aissomentsde  la  voie 
calcules  d'apres  les  tlKk)ries  dont  il  a 
ete  question  pi-ecerlomment  et  dans  la 
suppositi^m  de  1  etat  non  use  de  ces 
suiKJi'structuros,  et  d'une  cliarge  de 
i-oue  au  repos  de  7,000  kilogrammes. 

Nous  avons  indique  pour  le  lail 
;$a  fatigue  j,  <lans  la  colonne  18. 
pour  les  traverses  leur  laligue  ^r  aux 
points  d'application  des  cliai*ges  <t,. 
dans  la  colonne  25,  et  pour  le  ballast 


Es  sind  dies  jene  Gleisconstruc- 
tionen,  Uber  welche  die  Administra- 
tion der  belgiscben  Staatsbahnen  in 
einer  diesem  Bei'icbte  boigelegten 
Note  si>ecielle  ^littheilungen  maclit 
und  auf  welclien  Flam  ache  und 
Huberti ')  die  im  vorstebenden  Be- 
ricbte  mehrfacbe  erorterten  Beobach- 
tungen  gemaclit  baben. 

Post  14  enthalt  die  Daten  fur  das 
System  der  Paris -Lyon-Mittelmeer- 
bahn  (P.  ^I.)  mit  Scbienen  vom  Ge- 
Avicbte  38*95  kg  per  //<•,  auf  welcbem 
Oberl)au  Coiiard  *J)  seine  wiederbolt 
gewiirdig-ten  Vei'sucbe  und  Beobach- 
tungen  durcligefiihrt  hat. 

Post  15  bctrifft  cin  Stuhlschienen 
System,  und  zwar  jenes  der  Midland- 
bahn    mit    Scbienen    von    42*2  kg. 
Oewicht  i>er  laufenden  Meter. 

Der  erste  Theil  dieser  Tabelle 
enthalt  die  Constructions-  und  Rech- 
nungsdaten  der  genannten  Oberbau- 
systcme,  der  zweite  Theil  aber  di(^ 
nach  den  angefiihrten  Theorien  be- 
rechneten  lnansi)ruchnahmen  und 
Einsenkungen  des  Gleiscs  unter  der 
Annahme  des  nicht  abgeniitzten 
Z  u  s t  a  n  d  e  s  d  ieser  Const riictionen 
und  einer  ruhigen  Radbolastung 
von  7,(J(K)  kg. 

Fiir  die  Traglahigkeit  der  Schiene 
ist  deren  Inanspruclmahme  ^  unter 
Rubrik  18,  (iir  jene  der  Schwellen  ist 
deren  Inanspruchnahmo  unter  dem 
Lastpunkte  ^r  unter  Rubrik  25,  fiir 


sa  i>resslon  j^r  ^^^^  ^^  coloime  24. 

La  raideur  tie  la  voie  se  determine 
d'apres  la  gi'andcur  des  abaissement^ 
Ur,  ail  droit  des  points  de  charge 
(colonne  23). 

Poui'  line  charpre  de  I'oue  statitjiie 
superieure  a  7,000  kg  on  pour  des 
charges  de  roues  statiques  majorees, 
pour  tenir  conipte  de  rofiet  dyna- 
mique  (ensuite  de  grandes  vitesses), 
il  faudrait  augmenter  les  chifii^es  de 
la  fatigue  et  de  Tabaissement  indi- 
ques  par  le  tableau  dans  le  rapport  de 
la  majoration  do  chai^ge  consideree. 

Inflnenoe  dune  avs^non^tion  de 
charges  de  roues. 

Lorsque,  sur  une  voie  qui  possede  la 
resistance  ot  la  raideur  voulues,  pour 
une  cliai^  de  roue  maximum  donnee, 
on  introduit  des  locomotives  produi- 
sant  une  charge  de  roue  plus  grande, 
on  pent  se  poser  la  question  :  «  Com- 
ment les  conditions  de  resistance  de 
la  voi<»  sont-elles  modifiees?  »  Les 
chaiv<»sde  roue  plus  grandes  produi- 
ront  avant  tout  des  moments  de  flexion 
plus  considerables,  et  la  tension  de  la 
matiei*e  dans  les  dillerentes  parties 
de  la  voie  sera  i)lus  grande;  niais  il 
en  n*»sultera  aussi  des  abaissements 
plus  considerables  de  la  voie. 

Ces  abaissements  plus  considerables 
de  la  voie  et  les  modifications  de  sa 
forme,  pi*ovoquent  rie  i»lus  grandes 


den  Schotter   der  Bettungsdruck.    jk 
unter  Rubrik  24  massgebend. 

Die  Steifigkeit  das  Gleises  i^^^iz-d 
aach  der  Grosse  der  Einsenktrngex^  y. 
uirter  dem  Lastpunkte  (Rulirik23)  .zq 
beurthcUen  sein. 


Fiir  einen  grciSBOi^en  statischen  R.aLd- 
druck  als  7,000  k/j  oder  fiir  die  dar-«h 
Berucksichtigung  der  dynamiscl^^aii 
Wirkung  (in  Folge  grosser  GeschiK^  i  Ji- 
digkeiten)  erhobten  stattschen  R.Sfe.d- 
driicke  werdeu  die  hier  voi^fiihrfc^an 
Zahlenderlnaiispruchnahmeund  dL«r 
Senkung  des  Gleises  proportion^  •fil 
der  erhohten  Last  sich  vergroasesr-n. 

Bixillnss  hiOtermr  RaddrOflln. 

Werden   nun   auf  einem   Gl^i^^f 
welches  fUreinen  bestimmten  groas^^n 
Raddruck    die  erfoi*derli(^  Tjja^B" 
lahigkeit  und  Steifigkeit  besitzt,  Lo-^^o- 
motiven  mit  hoheren  Raddriicl^-^ 
zur  Einfiihrung  gebracht,  so  entet-^^^^ 
iiie  Fragi' :  W/c  anclerU  sich  damh  ezd^ 
WUlerstanflS'VerMUnissdesGleis^^^- 
I)iestiirkeren  Radbelastungen  wei:^*'' 
zunachst   hohere    Biegungsmomcix^fe 
erzeugen  und  <lie  MaterialspannimfiT*'* 
in  den  eizelnen  Bestandtlieilen    ^^ 
Gleises  steigem  —  sie  werdeu  al>^' 
auch     stiirkere    Einsenkungen     ^^ 
Gleises  bewirken. 

Diese  starkei*en  Einsenkuugen,  r^** 
l»ective  Formanderungen  des  Glei^^ 
voranlassen  gi*ossei*e  Reactionen  < 


I 


(79 


reactions  sur  le  materiel  roulant,  qui 
setraduisentparuneaiigmontatioiides 
effets  dynamiques  auxquels  elle  est 
exposee. 

Les  effets  exerces  sur  la  voie  par  la 
roue  necroissentdonc  pas  uiiiqiicment 
en  raison  directe  de  la  prossion  do 
celle-ci. 

Lorsquo  pour  uno  voie  donnee,  un(» 
charge  de  roue  au  i»epos  G  devieiit, 
pai'  suite  des  effets  dynamiques, 

Gi  -=  G  +  m .  G 

^t  q\i'on  veuille  y  introduiro  uno 
<rharge  plus  grande 

G,  =  G  +  n  .  G 

Teffet  dynamique  do  cetto  dernierc^ 
s'elererait,  par  suite  des  reactions  plus 
Jfoiies  de  la  voie,  a 

G3  ^=  ('s  -f-  o  .  G« 

«t,  d'apres  ce  qui  a  ete  dlt  plus  haut, 
on  aurait 

o  >  m,  ou  o  =  m  +  /) .  >H 

Substituaut  leui*s  valeui-s  a  o  el  a 
Gi,  on  obtient  success!  vemont : 

Gj  =  Of  ;l  -h  m  -t-/Jm:. 

G3  =  G(l  +  n)  (I  -I-  m  -\-  i»m\ 

G3  =  G  -[-  [n  -f  m  (1  -\-  n-\-p  -f-  np] .  G. 

G3  =--  Oi  -j-  [n  -\-  m[n  -\' p  -\-  )ip\\  G. 

par  consequent,  la  cbai^^e  dynamique 
a  augmente  de  [a  -\-  m  {n  +  i>  +  nj))] 


selben  auf  die  Fahrbetriobsmittel , 
woraus  wiedor  folgt,  dass  die  dyna- 
misclien  Wirkun^^en  aut*  das  Gleise 
grosser  sein  werden. 

Die  Wirkungen  des  Rades  auf  das 
Gleise  wachsen  also  nicht  et>va  bios 
im  einfachen  Verhiiltnisse  mit  d(Mu 
Raddruclvo. 

Stoigcrt  sich  auf  eineni  bostimmteu 
Gleise  ein  ruhendor  Raddruck  G 
durch  die  dynamischen  Wirkuncron 
auf 

Gi  —  G  -\-  m  .  G 

uud  wiirde  auf  diesem  Gleise  die 
Einfiihrung  eincs  gixisseren  Uad- 
druckes 

Ga  --  0   h  >*  •  G 

boliebt,  so  wiirde  sich  des  letstorou 
Dyuamische  Wirkung  durch  die  siar- 
kereu  Gleisreactionen  auf 

G3  -^  Gj  -{-  o  .  Gj 

steigern,  wobei  nach  dem  friiher  (^e- 
sagton 

o  ^  >/i,  oJcr  o  --  m    \-  p  .  m 

sein  M'iirde. 

Durch  Substitution  dieses  Woilhcs 
ergibt  sich  : 

Go  -■=  ^'i  (1  -\-  >ii    }-  prn],  Oder 
G3  -  G  [\  -h  "'  ;i  4-  m  +  pm].  oW 
G,  r.-=  G  .\.  [n  -I-  m  (I  +  n  -[-p^vp]    G. 
G3  ^  G|  ■\-  [n  +  m  (n  -{-  p  -f-  np\]  G. 

wilhrond  also  die  stalischo  Rrdastunix 
um  n  G  vermehrt  wurde,  ei'hoht- 
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Ibis  la  charire  slalique  primitive  alors 
que  ceile-ci  ii'a  auginente  quo  do 
H  Ibis  sa  valour. 

Los  flexions  do  la  voio  auj^nueutoiit 
dans  la  riieme  propoi-tiou. 

La  resistance  et  la  raideur  relative 
do  la  voie  diniinuent  done  dans  un 
nienie  rapi)ort:  la  resistance  atteint 
d'autant  plus  tot  la  limite  do  ce  quo  la 
vole  pent  supporter,  qu'il  y  a  moins 
d'excedent  do  resistance  dans  la  con- 
struction des  didei^entes  ])arties  et  que 
TaLaissenient  depasst^  davantage  les 
liuiites  adniises  pour  la  raideur  de  la 
voie. 

Exeniple  :  Adniettons  qu'au  lieu  <le 
locomotives  ayant  une  char-^^e  de  roue 
^r  ==  7,000  /?//,  on  en  introduise  avec 
line  char-?e  de  roue  de  Gi  =^  7,700  /;// 
•(done:  >?--0-10),que  le  coofflcient  de  la 
sui»ei*stnicfure  representant  les  eflets 
fhnamiquos.  calcule  <]ans  lo  cas  de 
locomotives  l<»};r6iT»s,  soit  >//  =  O'oO,  et 
qu'il  so  sjut  <Meve,  avec  Temploi  de 
locomotives  lourdes,  a  0  =  0'7r>(d(mc  : 
J)  =  0.05.  (lomme  nous  avons 


r.,  =  G  +  [w  +  m  1 -}- >H- y-f- 'V']  ^i 


sich  die  dynamische  Belastung  um 

\n  +  m  {a  +  />  +  npy]  G. 

In  demselben  Yerlialtnisse  nehmen 
auch  die  Einbiegungen  des  Gleises  zu. 
In  demselben  Yerlialtnisse  mindert 
sich  also  die  Tragfahigkoit  iind  Stei- 
figkeit  des  Gleises,  es  eriHiicht  der 
beziigliclie  AVidei'stand  die  Grenze 
der  Leistungslahigkeit  des  Gleises 
umso  eher,  je  wenigor  Ueberschuss 
an  Widei^stand  in  der  Construction 
der  einzelnen  Theile  vorhandon  ist 
unci  je  mehr  die  fiir  die  Steifigkeit 
bestimmten  Grenzen  der  Einsenkuog 
iiberschritten  werden. 

Beispiel.  Nehmen  wir  an,  dass 
statt  der  I/icomotivenmitG =7,000 /k(/ 
Raddruck  solche  mit  G,  =  7,700  hg 
eingefuhrt  wiirden  (also  n  =  0"10), 
dass  der  die  dynamischen  Wirkun- 
'^iiw  beziirernde  Coefficient  des  betref- 
(enden  Oberbaues  bei  Anwondung  der 
leichten  Locomotiven //?  =0-50be- 
tragen  und  sich  bei  Anwondung  der 
schweroi'en  I^)comotiven  auf  o  =  0'75 
gesteigort  habo(also/>  =  0*5). 

Da  nun 

G.-,  =  (J  4-  [//  +  m   1  -\.n-\-p-\-  i\p)\  G 


m\  o])ti(Mit  ]»our  ce  cas  jjarticulier  :         ■-     ^^N  ^o  "^^^y^^"^^^  ^^^'^  ^'^ir  diesen  speciel- 

len  Fall  : 

G,  =  13,475  kg.  ,  ^h  =  13.475  Ay. 

Pour  la  prom iei'o  locomotive, rellbrt  Die  Gesammteinwirkung  des  fHi- 
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total  (le  la  chai-ge  de  roue  G  -=  7,()00 

hg.^  etail  de 

Gi  --  G  +  0-5  G, 
G,  =   10,500  kff. 

<rest-a-diiv  que,  tandis  que  la  eliaivo 
^le  roue  s'est  elevee  de 

7,(KK)  a  7  J()0  Av/, 
r  bllbt  dynaiiiique  s'est  accru  <le 
10,000  a  13,i75A7/. 


liereii    I/)comotiv  -Raddruckes    von 
(\  =  7(XK)  Ji{/  hetrug  : 

G,  -=  G  4-  0-5  G, 
0,  =->  10,500  kf/. 

AViihi'end  sich  also  der  Raddruck 
von 

7,000  auf  7,700 /i^ 
jj^esteigen  hal,  istdieEinwirkungdes 
Rades  auf  das  (Heise  von 

10,500  auf  13,i75  Av; 
anjjrewachsen. 


Zlnflnencs  des  elTets  dynamiqaes. 

C^es  valeur.^  nunioriques  dos  eHels 

Miamiques  out  ete  det(»nnineos  par 

.simache  *)  dans  ses  experiences  qui 

fc   porte   sur    les   supersli-uctures, 

r:^t  les  elements  de  cnlcul  sonl  indi- 

eSs  sous  les  n***  I'i  et  1*}  du  tableau 

^  nexe  I).   Au  nioyen  des  valeui*s 

^j'cnnes  de«luites  d(»  ces  experiences 

le  la  theorie,nousavonspu  calculer 

-ir  ces  superstruetui'(»s  l<'s  latijrues 

actives  supporicr»s  [>ar  elles  o{  wn- 

^nces  ci-api'es  : 


,'etude  de  ces  valeurs  nuni('»riques 
■Juil  aux  conclusion>suivanles  : 

Dans  le  sysleine  d(»  TKlal  belire, 
i*ailde)^A7/.  In  circulation  de  la 
lotive  ne  ])rorluit,  (»n  ce  qui  con- 
ies  rails,    qu'nno    latijrue  de 
7f//,  soil  TjO  "  „  de  la  resistance  a 


Berflckslchtiganff  des   Einflusses 
der  dynamyschen  Vrirkangen. 

Durch  die  Versuche  von  Fla- 
niache  ')  wurden  iiber  die  ( Jrosse  der 
dynaniisclien  Einwirkunjiren  auf  die 
in  der  Tal)elle  (Bculajre  I)  unter  Post 
12  und  13  aufgefiihrten  (Ueise-CIon- 
slructionen  zinerinassige  AW^rthe 
ennittelt.  Durch  Beriicksichtigung 
dieser  auf  deni  iK^ti-efTenden  (Heise 
durch  Vei'suche  und  durch  Rechnung 
erniiltelten  niittlei'en  dynaniischon 
M'erthe  ei'geben  sich  fiii-  die  ^virkli- 
chen  Inanspruchnahnien  der  beti-ot- 
feu'len  (Heise  folgende  durch  die 
Rechnung  gel'undenen  Werthe. 

Aus  <ler  Retrachtung  dieser  Ziffeni 
ergeben  sich  nachstehende  Folgerun- 
gen  : 

1.  Das  belgische  Staatsbahnsysteni 
niit  der  38  htj  sch^veren  Schiene  wird 
(lurch  Verkehrswirkungen  der  loco- 
motive rlicksichtlich  der  Schiene  nur 
mit  1,030  A//,  also  circa  50  7^  der  Fes- 
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la  limite  de  graiide  flexion,  mais  pour  | 
oe  qui  regarde  la  ti*a verse  et  le  bal- 
last, on  utilise  conipletement  leur 
reaistanoe  jusqu  aux  liniiles  de  Telas- 
ticit^  (mdnie  un  peu  au  dela);  la  rigi- 
(iite  de  la  voie,  dont  la  niesure  est 
dcmnee  par  la  difference  deufonce- 
ment    a  2/   est    poussee   a   la   limite 

Si  Ton  suppose  le  cas  des  elForls 
extremes  des  roues  k  frein,  la  charge  a 
introduire  est  2*4  G,  et  on  en  arrive  a 
line  utilisation  totale  de  la  resistance  , 
■du  rail  k  la  limite  de  grande  flexion ; 
la  traverse  est  mise  en  requisition  jus- 
qu*a  la  limite  de  la  itisistance  a  la 
pression,  et  le  ballast  jusqu'au  dela 
de  la  limite  a  laquelle  les  abaisse- 
ments  paraissent  encore  clastiques. 
La  voie  devrait  done  subir  des  deran- 
gements a  cesendroils. 

2.  Dans  le  systeme  de  TElat  beige 
avec  rail  de  52  kg,  la  circulation  des 
loeamotives  ne  pi*oduit,  en  ce  qui 
GOBcerae  le  i*ail,  qu'une  fatigue  de 
806  kg,  80it  environ  25  Vo  de  la  resis- 
tance k  la  limite  de  grande  flexion ;  en 
oe  qui  conceme  la  traverse  et  le  ballast 
les  fatigues  sont  de  101  et  de  1*56  kg, 
80it  pespectivement  environ  60  etSO  % 
deB  resistances  a  la  limite  de  compres- 
sion. Par  consequent,  cette  construc- 
tion de  voie  presente  un  excedenl 
inaportaut  de  force  de  resistance. 

Ensuite  de  ces  circonstances,  la 
rigidite  de  la  voie  est  ti*es  grande,  et 


tigkeit  an  der  Biegungsgronze,  inick- 
sichtlich  der  Schwelle  und  des  Schot- 
ters  aber  mit  voller  Ausnutzung  dor 
betroflfenden  elastischen  Festigkoits- 
gi*enzen  (sogar  etwas  dariiber)  bean- 
sprucbt;  die  Steifigkeit  des  Gleises, 
welche  durch  die  Senkungsdifferenz 
A  y  beurtheilt  Avird ,  liegt  an  der 
Grenze  von  mj  -^  0'2  cm. 

Boi  Supponirung  der  extromen 
Wirkungen  der  Bromsrader  ergibt 
sich  bei  Einstellung  der  Last  mit 
2'4  G  eine  voile  Ausniitzung  dor 
Festigkeit  an  der  Biegegrenze  der 
Scliiene;  die  Schwelle  wird  bis  zur 
Grenze  der  Druckfcstigkeit ,  der 
Schotter  bis  iiber  die  Grenze  bean- 
sprucht,  an  vi^elcher  die  Eindriickung 
noch  elastisch  erscheint.  Das  Gleise 
miisste  an  den  betreflenden  Stelleii 
eine  Zorstorung  erleiden. 

2.  Das  belgische  Staatsbahnsystem 
mit  Scbienengewicht  von.52  kg  wird 
durch  die  Yerkehrswirkungen  der 
Locomotive  rucksichtlich  der  Schiene 
nur  mit  866  kg  oder  circa  25  ^o  derFes- 
tigkeit  an  der  Biegegrenze,  riickaicht- 
lich  derSchwelle  mit  101  ft^odercirca 
OO^'o  und  riicksichtlich  des  Schotters 
mit  1-56  kg  oder  circa  60  Vo  der 
Druckfestigkeitsgrenzen  beansprucht 
Die  Gleise-Gonstruction  weist  also 
einen  erheblichon  Ueberschussan  Wi- 
derstandsfaliigkeit  auf. 

Die  Steifigkeit  des  Gleises  ist  in 
Folge  dieser  Umstiinde  sehr  gross,  die 


la  (.lifferenco<rabaissoiiiont,  Ay  =  0*03, 
iiatteiiit meme pas les  valeiii*s-limites 
<Iiio  nousavons  admises. 

Dans  riiypothese  quo  les  etlets  ox- 
ireiues  des  roues  a  frciu  atteigneul 
'22,100  1i(j,  on  aurait  pour  le  rail  une 
latigue  do  2,310  hg  par  an^,  done  en- 
viron 00  "  o  do  la  liniite  de  grande 
tiexion,  landis  que  la  traverse  serait 
lalipuee  jusqu'au  dela  de  la  liniite  de 
rupture  et  le  ballast  jusqu'au  dela  de 
la  limile  de  son  offet  elastique. 

3.  Le  systenie  P.  M.  de  sui)erstruc- 
lure  du  choniin  de  fer  Paris-Lyon- 
Moditerranee  se  coniporte  d'une  fa^on 
analogue  a  celui  de  TEtat  beige,  avec 
rail  de  38  Ikj,  saut'que  les  travei*ses  se 
maintiennent  niieux  et  cela  en  raison 
<le  leur  plus  grande  section. 

11  n*a  pas  ete  fait  sur  les  voies  des 
autres  lignes  des  observations  et 
(jxperiences  analogues  a  celles  pu- 
bliees  par  Coiiard  et  Flamache; 
cependant  il  nous  senible  titjs  desi- 
rable que  i)areilles  observations  soienl 
laites  partout  sur  des  voies  pi*esentant 
les  conditions  les  plus  dillerentes,  afin 
que,  guide  par  Texixirience,  on  en 
ari-ive  a  developper  d(^s  methodes  de 
calcul,  se  rapportant  a  leurs  resultals 
et  qu'on  i)uisse,  dans  la  niesure  des 
liiits  acquis,  controler  et  ameliorer 
es  Ibrnies  et  rarrangenient  des  con- 
slructions  en  exploitation. 


Senkungs-Diilei'onz  a  i/  «  0*(Kt  u  ai 
erreicht  keinen  der  von  uns  angencK  ^ 
nienen  Gi^enzwerthe. 

Die  Supponirung  der  cxtrems*^ 
Wirkungen  der  Brenisrador,  ;^j 
21,000  hfj,  ergibt  eine  Beauspruchuij 
der  Schiene  von  2310  kg  per  c»>/J 
also  circa  00  *"  „  der  Biegcgren^ 
wiilirend  die  Schwello  bis  iiber  dfe 
Ihnichgrenze,  und  der  Schottor  hia 
iiber  die  Grenz(.»  seiner  elastischeii 
Wirkungsweise  beanspinicht  weiiien. 

3.  Das  Oberbausysteni  P.  M.  der 
Paris-Mittelnieerbahn  hat  ein  aim- 
liches  Yerhalten  wie  jenes  der  sub! 
erortei*ten  Construction  der  belgi: 
schen  Staatsbahnen,  nur  ist  das  Ye^. 
lialten  der  Sclnvellen,  dem  grossei^en. 
(Juei^schnitte  der  lotzteren  entspre-. 
chend,  ein  besseres. 

Fiir  die  Gleise-Constructioueu  an- 
derer  Dalinen  liegen  solclic  Beobach- 
tungen  und  Versuche,  wie  sio  Couar4 
und     Flamache    publiciii;    haben, 
nicht  vor;   es  erscheint    aber   sohi- 
wiinschensA\'enh,   dass   allenthalben 
an  den  Gleisen  unter  den  vei^chie- 
densten  Yerhiiltnissen  solche  Experi- 
niente  gemacht,  dass  an  der  Hand  der 
Erlahrung   die    beti*effenden    Rech- 
nungsweisen  ausgebildet  und    nach 
Massgabe  der  gewoinienen  Ergebnisse 
die  Constructionsforinen  und  Anord- 
nungen  gejiriift  und  gebessert  Aver- 
sion. 
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ce  des  effets  dynamiques  snr 
s  sjrst^mes  de  vole  da  chemin 
r  dn  Nord  Exnpereur  Ferdinand. 


ihemiii  do  U'v  <Iu  Nord  EniiK'- 
cnlinand,  des  expoi'ienccs  ana- 
aiix  pivcodentos  pour  luesiii'or 
»rver  les  abaisscMiieiits  so  pro- 
t  pendant  1  exploitation  nont 
faites. 

on  voulait,  par  analoyie  avec 
nnoes  ci-dessiis  qui  resultent 
ciences,etal)lir  les  modifications 
rges  dynamiques  qui  ajjrissent 
s  diflei'ents  types  de  suiK?r- 
re  du  chemin  de  fei*  du  Nord 
eur  Ferdinand,  et  les  intro- 
dans  le  calcul,  il  faudrait 
vc  i)Our  le  systeme  de  voie  plus 
3  A,  un  ertet  dynaniique  pins 
ue  pour  les  systenios  avec  rails 
//,  parexemjile  de  lOO^'^.  Pour 
tome  D,  reflet  dynaniique  a 
re  i)Ourrait  etre  d(»  70"  „  plus 
ue  la  char{i:e  stathjue,  el  ])Our 
»me  XXV  on  j^ourrait  supi>oser 
deur  moyenno  entre  les  deux 
es  belg(*s  donnant  Tun  20, 
70 "  ,.,  c'est-a-dire  15  "  \,. 
indications  du  tableau  son! 
sur  des  valours,  d'elfets  dyna- 
,  adniiscs  simplenient  de  cette 


)artant  de  ces  donnees,  nous 
IS  aux   conclusions  suivantes 


Beracksichtlgung  des  Einflusses  der 
■]yoamischen  VTirkongenanf  einzelne 
C<m8tructk>nen  der  KaUer  Ferdinands* 
Nordbahn. 

Bei  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordhahn  sind  analoge  Vei'suche 
zur  Messung  und  Beobachtung  der  im 
IJetriebe  auftretonden  Eisenkungea 
nicht  gemacht  worden. 


WUrde  man  nacli  Analogiederol)en 
angefiihrten,  auf  Bcjobachtung  basir- 
ten  Ergebnisse  die  dynamischen  Be- 
lastungsanderungen  auf  die  Oborbau- 
Constructionsformen  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Noi*dbahn  wirkend,  in  die 
Rechnung  einfiihi-en,  so  miisste  man 
fiir  das  biegsamere  Gleise-System  A 
die  dynamische  AVirkung  holier  als 
bei  den  Systemen  mit  IS  h{/  schweren 
Schienen,  und  zwar  etwa  mit  100"  o 
einstellen.  Fiir  das  System  1)  wiinle 
die  Bemessung  der  dynamischen 
Wirkung  mit  70  ^^  der  statischen 
Last  zuliissig  sein,  und  fur  das  System 
XXV  konnte  ein  Mittehverlh  zwi- 
schen  dGn  beiden  belgischen  Systemen 
von  20  ^  „  und  70  ** «,  das  ist  15  "  „ 
supi)onirt  \venlen. 

Auf  Grund  dieser  lediglich  ange- 
nommenen  Werthe  fiir  die  dyna- 
mischen AVirkungen  stellen  sich  die 
iK^ti-effenden  Beanspruchungen  in  d(»i*- 
Tabelle  dar. 

Auf  Grund  dioser  Ergebnisse  kom- 
men  wirzu  folgenden,  durch  die  Er- 
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n'ont  pas  6t6  centred ites  par 
erionce  : 

La  voie  avee  rails  dii  systeme  A 
■ouve,  loi'sfiue    Tacier  6tait  de 

8  qiialite,  qu'elle  otait  capable  de 
ter,  meme  dans  la  supposition 
ballast  vieux  et  mediocre,  mais 
un  trafic  considerable  sa  rigidite 
l)6u  suffisante. 

9  sections  encore  etablies  avec  ce 
me  et  qui  font  partie  de  voies  fr6- 
feees,  parcourues  par  des  express 
t  des  vitesses  de  00  a  80  km, 
ensemble  10  km  de  longueur; 
ails  out  de  20  a  25  ans  d*^ge 
les  voies.  Ces  rails  sent  de  bonne 
te;  il  a  etc  constate  recemment 
leur  resistance  a  la  limite  de 
de  flexion  est  dVnviron  35  Tig 

ur  la  fatigue  du  rail  i*esultant  de 
.^ulation  des  locomotives  et  des 
s,  on  a  trouve  d'apitjs  les  cal- 
2,950  hrj,  soit  86  Vo  de  la  limite 
ande  flexion;  pour  celle  des  iva- 
»  Oe  ^/7,  soit  50  %  rlo  la  rosis- 
I  a  la  compression,  et  enfin  pour 
es^ion  du  ballast  2-40  A'/7,  c'est- 
e  un  taut  soit  i)eu  plus  que  la 
e  dVIasticite  iudiquee  conime 
ssible. 

grande  fatigue  du  rail  etdu  bal- 
>nt  pour  consequence  une  rigi- 
peu  suffisante  de  la  voie,  la  mo- 
tion d'abaissement  s'elevant  a 
0*iO,  c'est-a-dii-e  deux  a  troisfois 


falu'ung  uicht  widei^sprochenen  Gon- 
clusionen  : 

1.  DaS'Gleise  mit  Sehieneades  Sys- 
tems A  hat  sich  selbst  bei  Voraus- 
setzung  alter  und  minder  guter  Bet- 
lung,  bei  guter  Material lieferung  ent- 
sprechend  tragfahig,  aber  fiir  einen 
starken  Verkehr  minder  steif  er- 
wiesen. 

Die  no€h  in  fi'equenten  —  mit  Eil- 
ziigen  von  60  bis  80  km  Geschwindig- 
keit  })efahrenen  —  Bahnstrocken  seit 
20  bis  25  Jahrea  Uegenden  Gleise- 
theile  dieses  Systems  vou  zusammen 
19  /m?.  liinga  haben  ein  gutes  Mate- 
riale;  die  Bieg^renze  wui'de  fiir 
dasselbe  in  jungster  Zeit  mit  circa 
lib  h(/  per  mm^  emiittelt. 


Die  Beauspioichung  der  Schiene 
durch  d^i  Verkehi'  der  Locomotiven 
und  Zijge  wuixie  rechnungsmassig 
mit  2950  fc//,  das  ist  85  Vo  der  Biego- 
p:ronze,  jeneder  Schwellen  mit  90  hg^ 
das  ist  50 Voder  Druckfestigkoit,  end- 
lich  der  Bettungsdiniok  mit  2*40,  das 
ist  otwas  iiber  derals  zulassig  bezeich* 
netea  Klasticitatsgronze,  ennittelt. 


Die  l^^)lge  der  hohen  Beanspru- 
chung  von  Schiene  und  Schotter  ist 
die  geringe  Steifigkeit  des  Gleises, 
Moboi  die  Sankungsandenmg  auf 
^  y  =.-.  0'40,  das  ist  fast  Zwei-  bis  Droi- 
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plus  que  la  limiU;  indi(iuoe  coniiuo 
desirable  pour  los  ll{^iies  principales, 
tandis  quo  los  travaux  do  i-o})ourra}jro 
depasseiit  do  0  **-o  environ  coux  des 
systeniesdo  voie  plus  rigidos. 

Pour  la  latiguo  extreme  de  cMo 
voie  par  des  I'oues  a  fi*eins,  on  aurait. 
d'apres  les  exi»eriences  de  Flaniaclie 
sur  la  voie  de  38  /?^,  une  charj^e  <le 
roue  equivalento  a 

(2-1  X  IM))  =  10,8rK)  Av/. 

11  en  resulterait  pour  le  rail  une 
latigue  de  3,540  Av/,  soil  a  peu  pros  le 
travail  a  la  liniite  de  jrrande  liexion 
dela  nialiero  employee. 

Mais  si  onadmet  pourreffel  extreme 
d'une  roue  a  trein  sur  c(^  systeme  de 
voie,  la  ]dus  ^^randc^  des  valeuis  (d)le- 
nues  [»ar  Flamache,  c'esl-a-<lire  une 
char<re  de  roue  de  : 

(3--^  X  T,(KK))  =  '^^A{X)  Av/. 
la  I'atijrue  de  rail  atleiiuli*ail  iJ'JOAv/. 
chiflre    qui    cjmcorde    presque    avec 
celui  de  la  cliar^rede  i'ui)tnre. 

Or,  sur  la  li;j:ne  de  Luudenhur;^:  a 
Briinn  dont  il  s'a;^'il  et  ou  circulent  de< 
trains  Icn-lement  cliaiyc^s  et  rapides. 
les  r),rHj()  rails  rle  ce  systeme  nous  out 
donnesoulement,  pom*  un  age  moyen 
de  i^{  ans,  13  rujiluros,  soil  0-22'';,. 


(^e  rai])le  pourcentage  de  ru])tnres 
sui-  les  sections  dont  il  s'agit,  nous 
pei'met  d'ajjprecier  les  effels  des  I'oues 
Vo    frein,    en    rais(m    des    resultats 


lacluj  dor  I'iir  Ilauptbalmen  als  wiiii- 
schensAverth  erkliirten  Gi-eme,  sich 
steij^oit,  Aviilu'cnd  die  Nachstopfungs- 
arbeiton  sich  um  circa  0  "  „  huher 
belaulen,  als  l)ei  den  steifu*rn  Gleise- 
systemen. 

Fiir    die   extreme    Beanspru- 

chung  dieses  Gloises  durch  Bi-ems- 

riider  oiyibt  dor  von  Flamachoau 

dem  Glei>e  mit  -^  Ivj  dui^cli^luhrli* 

Versuch    eine    iiquivalento    Radbc- 

lastung  von  (2*4  x  7000)  =  10,800  ft[/. 

Die  hiedurch  erzeugtc   Beanspru- 

chung   dor  Schiene  oi-gibt  13540  fc;/ 

eder  ungelahr  das  Mass  der  Biego- 

gronze  des  bcziiglichcn  Matorialcs. 

Wiirde  jetloch  fiir  die  extreiut; 

Beanspruchung  durch Bremsrader 

<ler  grossere,  durch   Flamache 

ermitielte    Worth   von   (o-'J  x  7000) 

=  2-:i,i0t)  hj  Radbclastung  fiir  dieses 

( neisosystem   eingestollt,    so    ergiilx* 

sich  die  Schi(menbeans[»ruchung  mil 

1720  A;/;  diese  Ziller  fallt   fast  mil 

Jener  dor  Bruchbelastung  zusanimon. 

Nunsiud  unter5700Stiick  Schieiicu 

dieses  Sy>temes  auf  der  betraehteteu 

Linic  Lundenburg-Briinn,  iiber  \iel- 

che  stark  bolasteie  und  schiiell  fah- 

rende  Eilziige   verkehi^en,   wahi-end 

ilirer  mittloren  A'erwendungszeit  voii 

*^3  .Tahren  nur  13  Stiick  odor  0*22  "  .. 

g(d)r()chen. 

Dieses  geriuge  Bruchpercent  auf 
den  in  Rede  siehenden  Streckeii  vor- 
anlasst  uns,  die  W'irkungen  der 
I>remsra<lcr    nach    dem    geringen 
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moins  exti-^nios  <le  ces  experiences  el 
d'emettre  Topinion  quMl  n'a  pas  et^ 
tenii  compto,  lors  do  la  constalatiou 
d*abaissenients  plus  considerables,  de 
toutes  les  circonstonces  qui  paraissent 
avoir  de  Tinfluence.  II  est  evident  quo 
des  effoHs  frequeuiment  i*(5pctes  de 
roues  h   frein    (pii  fatif^nieraient   les 
rails  jusqn'a  la  liniite  de  la  rupture, 
occasionneraient  des  flexions  perma- 
nentes  visibles  on  des  ruptures  mul- 
tiples. Or,  le  rosullat  effectif  obtenu 
par  I'experience  ne  fait   voir  qu*un 
nombre  tres  restreint  de  ces  ruptui^es 
et  Ton   nc  constate   iion   plus  d'au- 
tres  deformations,  de  sorte  ([ue  nous 
sommes  autorises  a  Gonclui*e  que  la 
fatigue  de  cctle  voie,  sous  leffet  des 
efforts  dynamiques,  se  trouve  encore 
en  de(:a  de  la  limite  de  i^rande  flexion; 
ensuite  de  cette  experience,  faite  sur 
uue  prande  echelle.  on  i)eut  adinettre 
pour  limite  de  ces  efforts  16,^X)  kr/ 
ou  2-4  G. 

II  r^sulto  de  la  coinparaison  des 
frais  occasionnfe  par  le  maintien  sous 
profll  des  voies  de  diflerents  systenies 
de  superstructure  existant  sur  le  par- 
cours  de  Lundenburj^  k  Briinn,  que 
ces  frais  pour  le  syst<'»nie  de  voie  du 
profil  A  sont  supc^rieurs  de  0  Vo  k  ceux 
du  systeme  avec  profil  B,  bien  quo  les 
conditions  de  pays  el  de  trafic  soient 
les  mdnies. 


Vei*suchsergebnissc  zu   taxiren   und 
dor  Ansicht  Raum  zu  geben,  dass  bei 
der    l>eziij2:lichen    Constatiruni,^    der 
grosseren  Eiiisenkung  niclit  alle  ein- 
wirkenden  Umstiinde  iKjriichsichtiprt 
wurden.    Thatsacblich    miissten    ja 
baufige  Wirkungen  der  Bremsrader, 
welclie  die  Scliiencn  bis  an  die  Bruch- 
grenze    boansprucben ,     sichtbare 
Yerbie;xunjjren,  oder  zahli-eicho  Brii- 
cbe   der    Scbienen    veranlassen,   — 
wabrend  das  wirklicbe  Erfabrungs- 
resultat  nur  eine  sebr  geringe  Anzahl 
dieser  Briicbe  ausweist,  audi  sons- 
tige  Deformationen  an  diesem  Gleise 
nicbt    sichtbar    sind,    so    dass    der 
Schluss  Ijeitjcbtigt  ist,  dass  die  l>oan- 
sprucbungen    dieses    Gleises    unter 
Beriicksicbtigung   der   dynamiscben 
AVirkungen     nocb     innerbalb     der 
Biegegi^enze  sicb  befinden,  dass  also 
das  Mass  di(jser  Wirkungen  auseinem 
Yersucbe  ini  Grossen  niit  dem  Grenz- 
wertbe  von  10,800  k{/  oder  2-4  G  an- 
genommen  wenlen  darf. 

Aus  den  vergleicbcnden  Vornier- 
kungen  iil)er  die  Kosten  der  Gleisc- 
i-egulirung  der  verscbiedenon  Ober- 
bausysteme,  welcbe  auf  der  Strecke 
Lundenburg  -  Bi'iinn  liegen ,  er^ibt 
sicb  der  Nacbweis,  dass  das  Gleise- 
system  Pi'ofil  A  uni  9  Vo  grosser© 
Regulirungskosten  erfordert,  als  das 
unter  densolben  Sti-ecken-  und  Ver- 
kebi'sverbaltuisen  liegende  System 
Profil  B. 


- — rrs    " 
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de^ld  loebiBOtive,qii'&  une  fatigue  pour 
le  '■  I'ail  de  1,7G0  Jig,  soit  environ 
nO  Vo  de  la  limite  de  flexion,  a  une 
fatigue  pour  la  traverce  de  JK)  kg 
pap  c»**,  ou  environ  50  Vo  de  la  force 
de  resistance  du  bois,  ei  a  une  pros- 
sioii  sur  le  ballast  de  1-82  kg,  c  est-i- 
dire  00  V«  de  la  limite  i)ermise. 

La  rigiditd  de  celte  vole  est  carac- 
ttrisee  par  une  variation  d'abaisse- 
meut  de  Ay  =^  0*15  an,  chiffixj  egal  a 
celui  de  la  limite  inferieure  des  abais- 
sements  adxui^ibles. 
:  Ge  tyiie  de  voie  r6i)ond,  par  conse- 
quent, aux  conditions  de  la  i^esistance 
d!une  manicre  aussi  suffisaute  qu'har- 
laonique  et  aux  exigences  do  la  i*ai- 
deur  d'une  maniei'e  satisfaisante;  do 
pltts,  la  dei)ense   de  maintien  sous 
](«^filost  modique,  malgro  imo  charge 
^"^Ute  annuelle  de  5  a  7  millions  de 
*^^^es,  car  elle  s'eleve  par  kilometre 
i  peine  a  125  florins  dWutriche. 

Gette  construction  de  voie  est,  en 
owtre,  on  papfaite  harmonie  avec  les 
coitions  statirpies  des  ouvrages  de 
I'lafrastructui-e  qui,  <lans  ces  derniers 
amps,  ont  subi  les  consolidations 
cigoes  par  les  besoins  du  trafic. 

lOScbiflix^s  que  nous  avons  indiquds 

me   msultat    des    calculs  appli- 

;  ice  systeme  de  supei'structui*e, 

mttoutefois  valablos  quo  poui*  la 

&  I'etatneuf. 


kehr  unter  Lo.comotivtriebra<le  eine 
gerechnete  Schienenbeanspruchung 
von  17(10  kg,  also  circa  oO  **,„  der 
Biegegrenze ,  eine  Schwellenbean- 
spruchung  von  00  kg  \yev  cvh^  oder 
circa  ."W  **. «  der  Druckfestigkeit  des 
Holzos  und  einen  Schottenlruck  von 
1*82  kg,  also  00  °  \,  der  zulassigen 
Grenze. 

Die  Steifigkeit  dieses  Gleises  ist 
durch  die  Senkujigsanderujig  von 
A//  «  0'15  citi  charakterisirt,  einer 
Zifler,  welche  der  unteren  der  ange- 
nommenen  Grenzen  gleichkommt. 

Diese  Gleiseconstruction  entspricht 
also  den  Beflingungen  der  Tragfahig- 
koit  in  ebenso  ausreichender  als 
harmonischer  Weise  und  den  An- 
fonlerungen  der  Steifigkeit  in  befrie- 
digendem  Masse;  auch  sind  die  Regu- 
lirungskosten  trotz  einer  jahrlichen 
Brultolast  von  5  bis  7  Millionen 
Tonneu  nur  miissige,  indem  sie  kaum 
l^j  Gulden,  o.  W.  per  A;>«  erreichen. 

Diese  Gleiseconstruction  ist  fer- 
ner  in  voller  Harmonie  mit  den 
statischen  Yerhaltiiissen  der  Object^^ 
des  Unterhaues,  welche  in  letzter  Zeit 
die  <lurch  die  A'orkerhbediirfnisse 
bedington  Verstiirkungen  erfalii*en 
haben. 

Die  bier  vor^eriihrten  rcchnungs- 
miissigeu  Priifungsresuliale  dieses 
Oberbausystems  haben  jedoch  nur 
Geltung  fiir  <\en  neuen  Zustand  des 
Gleises. 
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lis  so  iiioditicnt  lorsqu'on  I'ait  eiitrer 
on  ligiie  de  compto  Tusure  ilos  rails, 
ralteration  dii  ballast,  et  loi*squo  les 
ti'avei'ses  no  sent  plus  toiites  iden- 
tiques  par  suito  du  renouvelloniont 
d'un  nombro  idiis  ou  nioins  jurrand 
d'entre  olios. 

En  supposant  quo  Tusure  dos  rails 
attcigno  5  nwi,  quo  lo  coonicient 
du  ballast  doscendo  jusqu'a  C  --  3, 
et  que  roffot  dynamiquo  solovo  a 
400  Vo  ^-n  suite  do  Tinogalito  dos 
appuis, 


la  fatigue  dos  rails  nionte  a  'd,AC)\  k(f 

celle  des  traverses  a.  .  .  100  hg 
la  pression  du  ballast  a.  .  i-02  hg 
et  la  modification  d'abais- 

seniont  A[/  a 0*31  rnK 

Cos  (.-hitrros  prouvont  quo  loisque  ce 
systvuio  do  voie  sera  arrive  a  un  otat 
d'usun>  considerable,  il  aura  encore 
un  exccMlont  de  resistance,  uiais  sa  ri- 
gidite  aura  le  plus  soufrei'tjpuisquoles 
niodificaiions  d'abaissenient  s'olevont 
a  A?/  =  0-31,  aid's  quo  nous  avous  in- 
dique  d'uno  nianiero,  il  est  vrai,  tout 
a  fait  arbiiraiiH3,  O'lo  a  0*2  ctit  conimo 
liniito  do  la  raidour  dos  li^nios  princi- 
jialos. 

Alia  do  donnor,  sous  co  rapport,  a 
cetio  voie  les  garantios  do  dun'O,  on  a 
mis  a  Totude  : 

L'emploi  de  travei'sos  on  for,  sys- 


l)ie  Zitfern  andem  sich,  wenn  man 
die  Abniitzung  dor  Schieae,  vena 
man  die  Voi'schlechteioing  des  Schot- 
terbettes  und  eine  dui\;h  violfache 
SchwellenauswechsluJig  entstandene 
Ungleichn i assigkeit  der  Unterstiit- 
/ung  in  Rechnung  nimmt. 

Unter  den  Yoraussetzungen,  dass 
die  Schienenabniitzung  bis  5  mm 
betragt,  dass  der  Bettungs-Coefficieiit 
bis  auf  C  =  3  herabgeht,  und  die 
dynamischo  Wirkung  anlasslich  der 
ungleichmassigen  Untei"stiitzuBg  sich 
auf  100  Vo  ei*liuht,  steigert  sich 
die  rechnungsmassige  Schienenbeaa* 

spruchung auf  2464  kg 

die  Schwcllenbeanspru- 

chung »      109  Itg 

der  Kettungsdinick    .     .     »     1 '92' ft/7 
und  die  Senknngsande- 

rung  A// »    0-31  cw? 

Man  ersiehr  hieraus,  dass  in  diesem 
Gleisosystem  in  dem  hier  vorausge- 
sotzton  St^nnde  erheblicher  Abniiteung 
di(»  Tragfahigkheit  noch  im  Ueber^ 
scbusse  vorhanden  ist,  dass  jedoch 
die  Stoingkeit  des  Gleises  am  nieisten 
Einbusso  orlitten  hat,  indem  die  Sen- 
kungsiindorungen  auf  Ay  «^  0'31 
sich  steigorten,  wjihrend  wir  biefur 
allordings  ganz  arbitrar  die  Grenze 
mit  015  bis  0*2  an  fiir  Hauptbahnen 
aufgostellt  hal)en. 

Um  dios(»m  Oloise  auch  nach  dieser 
Richtungeine  Dauerwirkung  m  ge- 
bon  ist  in  Ei'M'agunggezogen'worden: 

Die  Vorwendung   eisemer   Quer- 
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idl:  lemi^loi  ifim  acier  plus 
dur  pour  les  rails,  et,  com  me  coes6- 
quenoe  de  eoci,  une  amdilication  de 
letir  profil ;  en  fin,  lo  ix^rfoctionnement 
«t  lu  PBuforcemejit  du  joint. 


Kiln  de  pnuvoir  faire  snr  imo 
ligne  (»\pk>itee,  nnecomparaison  entro 
uae  roie  ^  rails  lourds  ot  celle  decrito 
an  D**2.  rAdiDinistTation  du  chemin 
de  fer  du  Nord-Empereur-Ferdinand 
a  etabli  tme  section  d<*  voio»  a  titre 
d'essai.  d*apivH  \e  sysU^me  de  sTipcr- 
ictiire  XXV  des  chemins  de  fer 
1,  R.  do  TEtcit.  Ix's  rails  pcsent  43  kg 
par  metre  et  out  une  longueur  de 
i5  ffK  Les  travei^ses  en  bois  sont, 
eomme  dans  lo^  ^yst^es  A  et  D,  es- 
de  82  cm, 

1  resulte  rlu  calcnl  qui  a  4t^  6tabli 
ijy©  la  rdsistince  de  cotto  voie  aug- 
monte  uniquement  en  raison  de  la  ma- 
ItAro  en  plus  qui  entire  dau$  sa  pose, 
etqiie  sa  rigid iUS  t^t  dtt  33  *'o  supA- 
rieuivi  cellu  du  systeme  D. 

En  suite  de  cette  ciixonfstanco  et  en 

K^us^i  de  IVuiploi  do  rails  plus 

TefTbt  dynauiique  des  vuhicules 

dlmlnm  d'uno  manWre  surprenante, 

11  y  a  lieu  de  faire  remaniuer  que, 
pmidatii  le  cuurtespace  <le  temps  qua 
dum  l*obijervailon,  *m  a  constate  un 


scliAVellen,  System  Heiudl;  ilie 
Verwendung  von  liailerera  Stahl- 
materiale  fiir  die  Schieupn,  in  Folge 
dessen  eine  Unistaltungdes  Schitmen- 
prcifiles;  endlich  die  Verl)es:^.*niug 
tind  Vortarkung  rter  Stn^sverbin- 
dung. 

3.  Urn  liber  das  Verba  Hen  oines 

nieises  mit  sch^-ei^n  Sehienen  im 

VerkehitJ  einen  VeiirbMch  mil  dor  im 

roHgen    Pnnkta    liehaudelten    (!on- 

struction  zu  erbalien,  hat  die  Verwal- 

tuntr  der   Kaiser    Fer<linands-Nord- 

bahn    eine    Probestreeke    mit    dem 

Oberbausysteme    XXV    der   k,    k. 

Staatsbabnen    verleijren    las«c»n.    Die 

Schienen    haben    ein   rre>\icht    von 

43  hff  \yov  m  und  Langen  \*\n  15  m. 

Die  holTrenien  Querschwellen  wur- 

den  wie  beS  den  Systemeu  A  und  D 

in  Ab^tanden  von  S2  rm  nnirGOrdnet. 

Ausder  durehgeluhHeu  Bechnung 

ergibt  sicb,    das  die    Tragftihigkeit 

dieses  Hleises  lodiglich  nach  Mass- 

gabe  des  erhohten  ^(aterialaufwandes 

z:unimmt»  dass  daifi>2ren  die  Steifitrkeit 

sicb  iim  33  7o  gegtMiuber*  dem  vorbe* 

tracbteten  System©  D  bes^H, 

In  Folge  dieses  rni<tanfles  \xm\  ia 
Folge  der  Vei*\vendun^  Inneerer 
Schienen  mindeK  f?ich  ilie  d^mami- 
sche  Wirkung  (\^v  Fabrzeilge  in  auf- 
falliger  Weise. 

Zu  beuierken  ist,  dasswalii'end  der 
kurzeu  Zeit  der  Beobacbtung  eine 
wiederholt^  und  stiirkeix*  Waiiderung 


rents,  nous  devons  reconnailre  quo 
Ton  ne  pent  obtenir  rharmonie  ve- 
connuc  desirable  des  fatigues  et  de  la 
resistance  dans  les  divorses  parties 
de  la  voie  que  si  leur  forme  et  leur 
disposition  resultont  de  la  considera- 
tion de  lout's  efforts  i*eciproquos  ct  de 
leur  influence  sur  la  resistance  de 
Tensemblc. 


II  nous  resle  done  k  examiner  k  ce 
point  de  vue  la  resistance  des  Ele- 
ments de  la  voie  ainsi  que  la  forme 
et  la  disposition  qu'il  convient  de  leur 
donner. 

Nous  essayerons  dans  ce  qui  va 
suivre,  d'indiquer  quelques  principes 
g^n^raux  qui  decoulent  de  cet  exa- 
men. 


Forme  des  rails  • 

La  resistance  d'un  rail  aux  eflbrts 
qui  le  sollicitent,  depend  en  majeure 
partio  de  sa  forme;  son  profil  et  sa 
longueur  jouent  ici  cliacun  son  role. 


Anoi*dnung   der    eiuzelnen    Theile, 
drangt  sich  uns  die  Erkenntuiss  auf, 
dass  die  als  wiinschenswerth  bezeich- 
nete  Harmonie  in  den  Anstrengungen 
und  dem  Widerstande  aller  .Theile 
eines  Gleises  nur  zu  erziclen  ist,  wenn 
die  Formining  und  Anoi'dnung^  <lep 
Theile  unter  Beachtung  der  gegensei- 
tigen  Einwirkungen  und  des  Einflas- 
ses  auf  den  nesammt-Wideratand  ep- 
folgt. 

Es  eriibrigt  hiernach  noch  eine  von 
diesem  Gesichtspunkte  ausgehende 
Unter-suchung  des  Widerstandes  und 
der  hiernach  zu  bemessenden  zweck- 
massigston  Form  und  Anordnung  der 
einzelnen  Theile  des  Gleises. 

Im  Nachstehenden  versuchen  wir 
auf  Grund  dieser  Untersuchungen 
olnige  allgemeine  Grundziige  fiir  die 
Form  und  Anordnung  der  einzelnen 
Gleistheile  zu  geben. 

Schienenfoim. 

Der  Widersti\nd  einer  Schiene  ge- 
gen  dieeinwirkenden  Kriifteistgross- 
tentheils  von  der  Sdiienenform  ab- 
hiingig  und  spielen  hier  sowohl  das 
Profil  der  Schiene  als  die  I^iuige  dor- 
sell)eneineRoIle. 


Profil  dn  rail. 

La  section  dii  rail  doit  avoir  une 
surface  telle  (jue,  lorsque  Tusure 
att^.'iut  la  liuiitc  qui  nrcessile  son 
reuii>lacoiiion(,  r^a  resistance  reponde 


Das  Profil. 

Die  Cjuerschnittsflache  der  Schie- 
ne soil  derart  gewiihlt  Aveiden,  dass 
die  Widerstandsfahigkeit  dei*sclben 
nach  erfolgter  Almiitzung  bis  zu  dem 
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€iioore  avec  iine  securite  suffisante 
tux  efforts  exerc^s  par  les  vehiciiles. 


Pour  obtenir  la  surface  de  la  section 
du  rail  neuf,  on  determine  done  la 
surface  necessaire  pour  le  rail  us4  et 
I'on  renforce  ensuite  le  bourrelet  du 
rail  de  la  quantity  dont  on  decide  qu'il 
peut  s'user.  La  quanlitd  dont  on  doit 
augmenter  la  section  du  champignon 
en  provision  de  Tusure,  depend  de  la 
dureto  de  la  mati^re  du  rail,  des  con- 
ditions de  pente  et  de  trace  ct  de  la 
charge  du  traflc  que  Ton  veut  laissor 
circuler  sur  le  rail  jusqu'i  son  usure 
complete. 


La  grandeur  de  la  surface  de  la  sec- 
tion, abstraction  faite  do  Tintensitci  des 
efforts  auxquels  le  rail  doit  resistor, 
depend  de  la  forme  du  profil. 

Touleschosesegales,  la  ii^sistancedii 
rail  est  proportionnelle  k  son  moment 
de  n'ssistance  et  sa  rigidity  est  piX)por- 
tionnelle  i  son  moment  d'inertie. 

Pour  des  calculs  npproximatifs,  on 
peut  determiner  avec  une  exactitude 
suffisante  le  moment  de  resistance  W, 
en  laison  de  la  section  F  et  de  la 
hauteur  Ji  au  moyen  des  formules  sui- 
yantes : 

Pour  les  rails  Vignoles : 

\V  =--  0-25  F  .  /i  A  0  27  F  .  h. 


Ausmaase,  bei  welchcm  die  Aus- 
wechslung  voi^nommen  wiinl,  noch 
den  Fahrzeugwirkungen  mit  genii- 
gender  Sicherheit  entspricht. 

Um  die  Quei^clniittsflache  der 
neuen  Schieno  zu  orhaltcn,  bostimmt 
man  daher  die  Quorschnittsflache 
fiir  die  abgeniit7to  Schiene  und  ver- 
grossert  sodann  dea  Schiejionkopf  um 
den  Botrag  der  festgesetzten  Abniit- 
zung.  Dns  Mass,  um  welches  der 
Schienenkopf  wegen  Abniitzung  des- 
selben  zu  verstarken  ist,  hiingt  von 
der  Harte  des  Schionenmateriales, 
den  Gefalls-  und  Richtungsverhaltnis- 
sen  und  von  der  Verkehrslast  ab, 
welche  man  iiber  die  Schiene  bis  zu 
dei-on  vollstandiger  Abniitzung  roUen 
lassen  will. 

Die  Grosse  der  Querschiiiitsflache 
ist,  al^esehen  von  der  Grosse  der 
Krafle,  der  die  Schiene  widei*stehen 
soli,  von  der  Querschnittsform  abhan- 

Die  Traglahigkoit  der  Schiene  ist 
dem  Widei-st^andsmomente  und  die 
Steifigkeit  dem  Tragheitsmomente 
proportional. 

Fiir  iibei^chlagige  Rechnungen 
kann  man  mit  geniigender  Genauig- 
keit  das  Widei'standsmoment  W  aus 
dem  Flacheninhalte  F  und  der  Ilohe 
h  der  Schiene  nach  folgenden  Formeln 
berechnen  : 

Fiir  Vignoles-Schienen  ist : 
W  =  0-23F./i  bis  0  27  F  .  A. 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^^V           ^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^"                      ^^^^F        ^B 

^^^^^^^^       selon  que  la  runuo  de  la  8iK-Jioii  est 

je     nadidein    die    UuerscJinitbfo] 

^^^^1             plus  massive  ou  plus  elaucee;  en  con- 

mehr  kraftin^  oder  niehr  scblank  ) 

^^^^1            se4iiience,  en  moyeniie  W  =  0'2f>  F  h. 

dahor  durehschnitllich  M'  =  0-26  P* 

^^^^M             Poui*  les  vails  dissymotriqiie:?,  k  double 

fiir      u  nsy  muietrische     Dopimliec 

^^^^1             l>oiirtx4et,  on  a  : 

Schienenist: 

^^^H 

W  =  0.2\F.h;          ^m 

^^^^H              pour  les  rails  symetriqnci«  a  douhlo 

fill-  syumietrische  Doppelkopf-ScSB 

^^^^1 

lien  ist :                                            m 

^^^1 

W  =-  a'22  F                dfl 

^^^^1                11  resulte  de  ces  chUlres.  qiw  In 

A  us  diesen  Zahlen  ist  zu  eiisobe 

^^^^H              Iiauteur   des  rails  i*eslaiit  la  nu'^me, 

dass  bei  gleicbbleibender  Schieii^ 

^^^^H             riitilrsation  de  la  uiatiero  est  moins 

hohe  die  Ausniitzung  des  Material 

^^^^L^        ravei'able  quaud   la  ^ecliou  se  rap- 

ungiuisti|,'er    wird,    wean    sic^  d 

^^^^^P        |iroclie  d'uiie  forme  syniotriquo  par 

Quei-i^chnitt  einer  beziiglich  der  hoj 

^^^^r             rapp(jrt  a  Taxe  hori/toatal  passant  par 

zontalen    SchA^erpunktsache  syii^ 

^^^H|               sou  rent  re  de  Kra  vi  te . 

trischen  Forui  nahert.                  , 

^^^H                  Ix^s  |>roliIs  syuietriquos  out  encoro 

Die   syiuetrisdieu    Profile   hab 

^^^^K              le  second  ilesavanta^a^pu'  le  boiirrelet 

den  fernei*en  NachtheiU  da*^s  der  ^ 

^^^^B             inferieur  cM  i*endu  inntilement  aiissi 

ten^  Krqir  unntithig  el)enso  stark  ) 

^^^^H             for(  r|ue  le  bourrolet  suporieur  qui  a 

niacbt  wiiMl,  wie  der  obere  KopH wl 

^^^^H              e(e  ren  forre  en  vuo  ric  Tusuro. 

cher  uiit  Riicksichi  anf  die  Abnut^ru 

vcrstiirkt  wui^fle. 

^^^^H                 Par  r(»ntre.  a  rause  qu'ils  sout  etu- 

Dage^eii   konnon   die   Doppelko| 

^^^^H              pr*isiMJUi*s tliiits iU*s (Htissirjets,  les  r^uls 

Schienen  —  und  zwar  in  Folga  ihii 

^^^^V              a  dnn Irlr^  hiturretel  |KMn cut  pfuii'  uue 

rSelestigung  in  Stidileu  —  bei  gleich 

^^^^1               nieuie  resist  mice  au\  eirorls  latr>raux^ 

Widerstandstahigkeil  gegon  laten 

^^^^^              I'ecevoir  une  pins  ^^i^ande  hauteur  que 

Krat'te,  gnJssore  Heheii  erhalten, ; 

^^^^H              les  I'ails  a  lar^^e  base,  i >u  pent  done 

die  IJi-eitliiss-Sehienen.  Man  kann  < 

^^^^f             oblenir  pour  ces  deux  i()rnn:^s  He  i-aik 

iier  bei  beidou  Schieiienfurnien  td 

^^^H               rivec  Ja  jneme  quantite  de  metal  la 

derselhen   Jlaterialiuenge    auch  di 

^^^^K_              uieme  resistance,  si  Ton  donne  anx 

gloictie  Tragfahigkeit  ei-^^ieleu,  well 

^^^^H             rails  a  double  bourrolet  une  hauteur 

die    ilolio    der    Dopiielkopfschioiifll 

^^^^H              rle  pr^i  im   i*'^^  tnis  [dus  ^ratide  que 

tl  *>lr 

y^oderl.:5*  nial  so  gixtss  genonimel 
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celle  coii^si)oudaiil  des  rails  a  lai^i^ 
base. 

Dans  les  constructions  actuelles,  ce 
raipport  des  hauteiii*s  est  k  pen  pi*es  de 
I  •  1,  de  sorte  qu'en  fait,  il  y  a  i)Oiir  un 
rueine  moment  de  i*esistance,  plus  do 
nidtal  dans  les  rails  k  double  bour- 
pelet. 


wiitl,  als  die  Hohen  der  ontspi'echen- 
den  breitfiissigen  Schienen.  In  den 
vorhandenen  Ausliihrungen  bctrjigt 
dieses  Verhaltniss  derHohen  beilauflg 
1.1,  so  dass  thatsachlich  bei  den 
Dopi)elkopf-Schienen  bei  gleichem 
Widerstandsmomente  mehr  Material 
aufgewendet  wird. 


Toutefois,  les  rails  a  double  bour- 
relet    permettent,   dans  la    situation 
actuelle  de  la  fabrication  des  rails, 
d'employer  des  aciei*s  plus  dui*s.  Pour 
un  nidme  moment  de  resistance,  on 
pourra  done  obtenir  une  plus  grande 
capacity  de  resistance  avec  le  double 
bourrelet,  puisque  ce  profil  permet 
retnploid'aciers  plus  durs  que  lo  profil 
Vignoles,  et  qu'on  pent  admettre  par 
consequent  de  plus  grandes  fatigues. 
0^  n*a  pas  ti*aduit  en  cliillres  jiisqu'a 
quel  point  on  jKJut  augmentor  do  ce 
chef  le  travail  admissible;  maisdapi-es 
les  systemes  existants,  on  peut  evaluor 
^  I'appoi't  a   1*2.    Le   produit   des 
deux  rapi>orts,  celui  fib  la  difference 
^    hauteur   et    celui    de    la    diffe- 
rence du  taux  du  travail  admissible, 
'•^  X   1*2  donue  1'3,  c'est-a-dire,  le 

"^<^nie  rapport  que  r^^;  on  i)0ut  done 

^  conclure  qu'aujoui^d'hui,  avec  la 
°*^me  quantity  de  metal,  on  obtient  a 
P^^  de  choses  pres,  la  memecapacit() 
^^  ^s^istance  pour  les  rails,  et  que  le 
^y^teine  avec  rails  a  double  bourrelet 


Die  Doppelkopf-Schienen  gestatten 
jedocb,  bei  dem  gegenwartigenStande 
der  Schienenfabrication  die  Yervven- 
dung  biiiierer  Stahlgattungen ,  wo- 
durch  bei  demselb(?n  Widei*standsmo- 
mente  ein  gi*6sseros  Tragvermogen 
der  Schiene  erzielt  wii'd,  well  die  zu- 
Ijissige  Beansi)ruchung  des  Materiales 
gleichzeitig  gosteigert  werden  kann. 
In  welchem  Yerhiiltnisse  dies  gesche- 
hen  kann,  ist  niebt  ziffermassig  fest- 
gestellt;  es  kann  dieses  A'erhaltniss 
aber  schatzungsA^x»ise  nach  dan  vor- 
handenen Ausfiihrungen  mit  1*2  ange- 
nommon  werden.  Das  Product  aus  den 
beidenVerhaltnisszahlen,  herriihrend 
vonderVerschiedenheit  derllohe  und 
der  Festigkelt,  1*1  x  l'2crgibt  1'3, 


also  dassolbe  Verhaltniss  wie 


0'2f5 
0-21 ' 


diese  Annahraen  gestatten  daher  den 
Schluss,  dass  gegenwiii-tig  mit  glei- 
chen  Materialmengon  auch  ziemlich 
gleiche  Tragfahigkeit  der  Schiene 
oraelt  wiixl,  und  dass  die  unsyme- 
trische  Doppelkopfform  diesl)eziiglich 
noch  giinstigergestaltet  werden  kann. 


dissym(Hi'i«iue  jKiut  (Hre  (itabli  encore 
plus  avantaj^^useinont. 

Eu  siipposaiit  que  Taxo  horizontal 
passant  par  Ic  centre  de  gravity  se 
tix)uve  au  milieu  du  profll,  ce  qui  se 
itialise  a  ^kju  pi\^s  i)our  les  rails  uses, 
on  ixiut  calculer  le  moment  d'inei'tie  J 
d'ain-es  (los  formules  approximatives 
analojjrnos  a  cellos  pour  Ic  moment  de 
resistance. 

Pour  les  rails  Viii^noles,  on  a  : 

.1  =  0-1 -25  F     //-*aOl:r)K  .  h^-; 

par  consequent,  en  nioyenne  : 
.1   -  0130F  .A*. 
Pour    les   rails    dissymetriques   a 
double  bouri-elet,  on  a  : 

.1  -  0-105  F  .//2; 

et  iK)ur  les  rails  symetriques  a  double 
boun*elet : 

J  ---  ollOF./t«. 

En  cons<»quence,  pour  la  memo 
quantite  de  metal,  les  rails  dissym<i- 
triques  a  doubl(>  bourndet  ont  le  memo 
moment  «rineitie  cpie  les  rails  a  large 
base  quand  leui-s  haut<nirs  cori*espon- 
dantes  sent  dans  le  rap|)ort  de  : 


MO 

I 


I    Trion 


=   l-U  :  I. 


(!e  rapport  existe  <ie  lait  dans  les 
sysh'mos  aciuels.  Si  Ton  considei\> 
qut'  les  rails  a  double  bourielet  i)er- 
mefleiir  r(Mni»]<>i  d'un  metal  plus  dur 
que  les  rails  h  lari^;  base  et  qu'il  en 


Das  Tragheitsmoment  J  kann  imter 
der  Annahnie,  dass  die  horizontal 
Schworpunktachso  desProfiles  in  der 
Mitte  desselben  liegt,welche  Voraus-     , 
setzunir  insbosondore  bei  ab^nuteten   ^ 
Schienen  nahezu  zutrifft,  nach  ahn-  — ^ 
lichen  Naherungsformeln  berechnett^^ 
werden,    wio   das    Widerstandamo-^^-^ 
ment. 

Es  ist  liir  Vignoie-Schienen  : 
.1  -  0125F.A2  bis  0-135  F,A-; 
Oder  ini  Durchschnitte  : 

J  —  0-130  F.A^; 
fiir     uusymnietrische     Doppelko^     pf^ 
Schienen  : 

J  =.0105F.At. 

fur  symmetrische  Dopiielkopf-Sc^^ieL 
nen  : 

,1  =  0-ilOF.;r«; 

Die  unsymnietaischen  Doppelkopf. 
Schienen  habon  daher  boi  gleicbem 
Matei'ialaufwande  auch  das  gleiche 
Tra^rheitsmoment,  wenn  ihre  Hohea 
sich  zu  denjenigen  der  entsprechen- 
den  breitfiissigen  Schienen  verhalteu 
wie  : 


|/0I30 

^  114:  1. 

|/  0IU5 

Diest»s  Verhaltnisskommt  thatsa 
lich  l)ei  den  vorliandenen  Aitsfuh? 
gen  vor.  In  Beriicksichtigung  de 
wiilinten  Umstandes,dass  Doppol 
Schienen  aus  hartc^rem  Material* 


fM 


)  une  augmentation  du  module     ! 
icito  qui  cepondant  est  difficile     j 
aer  d'une  maniere  g^nerale,  on     ! 
ra  que  pour  la  menie  quantite 
;al,  les  rails  a  double  bouprolet 
1  general  plus  rigidos  que  les 
Drrespondants  a  large  base. 


I  lieu  de  constatorque  loi'squ  on 

projet  du  profll  d'un  rail,  la  | 
md'obtenir  lo  plus  grand  mo- 
le resistance  avec  le  minimum 
tiere,  et  en  memo  temps  la  plus 
i  utilisation  possible  du  cham- 
1,  domine  sou  vent  les  conside- 
5  inii>osees  en  vue  du  laminage. 
ji'oyons  au  contraire  qu'on  doit 
tout  se  preoccuper  de  cette  der- 
^nsiderar ion,  et  nous  la  rocom- 
>ns  a  I'attention  toule  particu- 
les  constructeurs.  C'est  surtout 
xer  le  rapport  enti*o  la  hauteur 
I  et  la  largeur  do  la  base,  la  lar- 

tla  hauteur  du  bourrelet,rei»aii^- 
1  corps  et  celle  du  patin,qu'ilest 
aim  de  ne  pas  perdi*e  de  vue  les 
ionstechniquesde la  fabrication. 

rapport  de  la  hauteur  du 
a  la  largeur  <le  la  base  a 
ibli  dans  la  troisieme  session  du 
es  d'apres  un  certain  nombre  de 
aux  profils  de  rails  comme  etant  , 
:  100.  I)ei)uis  lors  on  s  est  nota- 
ntecaHe  de  ce  rappoii;  en  plus    i 


gestellt  werden  konnen,  als  lireitfuss- 
Schienen,  und  dass  dam  it  audi  eine, 
wenn  audi  nicht  allgemoin  bestimm- 
bare  Steigerung  des  Elasticitiits- 
Moduls  vorbunden  ist,  folgt,  dass 
bei  gleichem  Materialaufwande  die 
Doppelkopl'-Schienen  in  dei*  Kegel 
steifer  sind,  als  die  entsprechenden 
Breitluss  Schienen. 

Es  muss  constatirt  werden,  dass 
beim  Entwerfen  der  Schienenprofile 
vielfach  das  Bestreben,  ein  moglichst 
grosses  Widerstandsraonient  bei  ge- 
ringstem  Materialaufwande  und 
grosst  moglichster  Ausniitzung  des 
Schieneukopfes  zu  erzielen,dieRiick- 
sichtnahme  auf  gute  Walzbarkeit  der 
Schienen  iiberwiegt. 

Wir  moditen  daher  vorweg  diese 
Riicksichtnahme  der  besonder.Mi 
Beach tung  der  Fachgenossen  em|> 
fehlen.  Inslnjsondei'e  erscheint  bei 
Feststellung  des  Yerhalinisses  der 
Schienenhuhe  zur  Basisbreite,  der 
Breite  und  Hohe  des  Schienenkopfes, 
dann  der  Stogdicke  und  Fussstarke 
cine  sorgfaltigeBedachtnahmeauf  die 
Hiittentechnik  geboten. 

Das  Verhiilniss  der  Schienen- 
hohe  zur  Basisbreite  ist  bei  der 
dritten  Session  des  Congresses  aus 
einer  Aiizahl  neuerer  Schienenpix)rile 
mit  90  :  100  abgeleitet  woi'den.  Seit- 
her  ist  dieses  Verhaltniss  bei  neuen 
Schienenpi'ofilen     sehr     wesentlich 


ou  en  ninins  clans  les  nouveaux  pi'ufils 
ries  rails. 

Le«  plus  I'tK-euts  i.»n>rils  du  rails  (lets 
clieniiiis  do  ihv  niiinricaiiis  jjroscnU'ut 
le  rapjuH't  de  KK) :  MK  ctcidiii  adopio 
on  1891  ]i:ir  Ir*  rlN*niiji  ilo  lor  d<*l](iston 
a  Albany  a  un  patin  de  1  iO//r^/6  flo  lar- 
geur  et  iiiio  liautoiii'  do  1::^  mnt,  ce 
(pii  corfo^^p^md  au  rapport  IIU:  KM). 

Par  cniitro,  on  iiitrodnit  actiiollo- 
ineiit  snv  los  U*xaos  j)i'ussiejmos  un 
notivoan  pi-olll  doi'aiL  ayaid  imo  hnu- 
tenr  di*  i'M/nfn  oi  ojiu  Laso  do  I  Uh^*  u*: 
le  rapport  est  doiic  79  :  KM), 

Nou!^  avons  oxpow  an  cdiaiiiti^^  lU 
fjue  lo  I'apporl  do  la  Iiauteur  a  la  lar- 
gour  flu  patin  ost  d'nne  iuiportance 
ossoutiollo  on  ce  ifni  ioricfi'uo  ius 
olForls  rfui  causoiit  lo  i*oh\chorneiit  ilos 
attacln^sotlo  doversennnitdu  raiL  Si, 
en  ogard  a  oetto  circonstancjo.  on  doit 
dasirer  donner  an\  rails  la  plus  lar^cc 
base  possiliJei  on  est  copoinlajit  an*ete 
dans  cotte  \  <jiG  [lai*  dos  consulorations 
de  laniiiuigo,  nolanHuont  jiar  le  rol'roi- 
dissement  rapido  qui  a  [MHir  cnuso- 
(jnence  quo  lo  patin  e^5t  cassaiit  a  IVoid. 


Or,  comniij  pour  uno  [diis  ^rando 
fatigue  de  la  vote,  surtout  daJis  le  cas 
de^  grand  OS  vites$es,  il  e^t  necessairo 
de  I'onforcor  los  conditions  de  stability 
du  rail,  nousehorcdioron!>a  obtenirco 
resuJtat,    nun    pas  iu»   elai'gissant  lo 


unter-    und    ubei-scbritten    worrlen. 

Die  neuoslen  Profile  amei'ika- 
nischor  Bahnen  weisen  Verhalnisse 
von  KM)  :  KM),  ja  das  von  der  Boston* 
Albany-Balm  ISIH  oingefuhi'tc  Pi-o- 
fil  bei  140//#r/t  Fussbitsite  trnd  127  mm 
Hobo  sogar  ein  Vorbaltoiss  von  HO  : 
[m  anf. 

Hingogen  ist  gegenwartig  auf  den 
preussischen      Bahnen      ein      nouc^ 
Scbienonprolil   in   EiJtfuhrung,   wel-    — jj 
(lies  bei  Miihiui  Fussbi-eite  1-:^  mm 
Ibdio  hat,  somit  eiu  Yerhaltniss  voi 
nur71):KM)zoigt 

Wir  baben  im  Abschnilto  II  dai-ge — 
than,  dass  das  Verhaliiiiss  der 
neuliohe  zur  Basisbmite  von  ans^-^sss^ 
sehlaggebender  Bedentung  fiir  di^^Ao 
Onisse  der  auf  die  Lockerung  dec^  ^sr 
Bofostigungsmittel    nnd   das   Kanu^i 


der  Scbieneu  gerichteton    Kraft  wir 
kuitg  ist.  Muss  hienach  eine  miigHcha 
gross©  Basisbreita  des  Schieiie  ver 
langt  werden,  so  stt^hen  dioser  FoitltEia 
ning  docli  Avalzteclmiscbo  Bedenker 
—   inslM:*.sondere  die  rasche  Abkiil 
lung  und  damit  Kaltbriichigkeit  d€ 
Fusses    —    eotgogen,    welolie     ur 
hieinn  eineBescbrankung  auferloget^^EW. 
Da  nun  alier  bei  gesteigoi'ter  Ina^^sJ- 
sprudmabnie  der  Gieiso  —    jnsb-^--<?- 
.sondere     bei      gnjssercn       Fabi"^"^ 
scbwindigkeiten   —  eine   Erhuhup't^'^ 
des  Stabilitatverhalnisses  der  Schii>mit' 
erlbrderlieh  \\iifl,   so    werdon    u'//' 


patiu,  mais  en  donnaiit  uiie  forme  coir 
venable  aux  plaques  d'ai>pui  et  en 
fixant  ces  rterniei^es  directeinciit  et  le 
plus  rigidenient  possible  aux  rails; 
iHorus  attoindrons  ainsi  pour  la  super- 
structure avec  rails  a  lav^e  base  un 
a^aiitoge  gen^mloment  i^econnu  a  la 
.'^i.iperstructui'e  avec  rails  a  coussinets. 

Nous  devons  d  apres  cela  consideitjr 
le  rapport  de  90  :  100  entro  la  lai'geur 
fie  IsL  base  et  la  hauteur  du  rail  comme 
tui  i"api)Ort  limite  et  nous  nc  pouvons 
i-ecoiumander  d'61argir  le  patin  davan- 
tago. 

Oxaanta  la  forme  du  chaminrnon, 
il  y  s  lieu  de  constater,  dans  tous  les 
^^ux^eaux  profils,  la  tendance  k  aug- 
"^^^»^  ter  sa  largeur. 

L-Os  plus  grandes  largeurs  donn(Jes 
^  ^^  ,|our  sent  celles  de  72  »/»?  du  rail 
^^liatli  de  Sandbcrg  (1887),  de  72  w?/>? 
''^^  Houveau  rail  i)russien  (181)0),  et 
^^Oi>  do  72  7)7i)7  en  haut  (it  70  mm 
^^  l>as  du  rail  du  chomin  de  for  Bos- 
^1^- Albany  (1891). 

i-»<5s  Fijcherches  et  les  considerations 

^^4>osees  dans  le  chapitre  II  deriion- 

^^*^su,t  que,  eu  egard  a  raugmentation 

^  lachai'ge  de  roue,  un  olai'gissement 

^     liourrelct  est  absolument  n^ces- 

^^^■^^cj  i>our  tenir  compte  do  Tusuro 

^     vail;  en  mome  temps,  une  aug- 

^^^*itation  de  cette  largeur   ixirmct 

^*>tenir  un  dcHssage  avec  de  i)Iiis 


diese  nicht  in  der  Vei^msserung  der 
Fusshi'eite.sondern  in  entsprechender 
Ausbildung  der  Unterlagsplatten  und 
in  einer  unmittelbaren,  moglichst 
starren  Verbindung  dieser  mit  der 
Schiene  zu  suchen  haben  und  damit 
einen  allgemein  anerkannten  Vorzug 
(les  Stuhlschienenoberbaues  auf  den 
breitbasigen  Oberbau  iibertragen. 

Wir  miissen  hienach  das  Verhalt- 
niss  90  :  100  zwischen  Fussbreite 
und  Schienenh()ho  als  ein  Grenzmass 
ansehen  und  konnen  eine  weitere 
Vermehrung  der  Fussbi-eite  nicht 
empfehlen. 

Hinsichtlich  der  Schiene nkopf- 
form  ist  zu  constatiren,  dass  bei  alien 
neueren  Profllen  die  Tendenz  wahr- 
nehmbar  ist,  die  Kopfbroite  zu  ver- 
grossorn. 

Sand))erg's  Goliath-Schiene(1887) 
mit  72  i)fm,  die  neue  preussische 
Schniene  (1800)  mit  72  ))?/)f  und 
die  Schiene  der  Boston-Albany-Bahn 
(1891)  mitol)en72  ;>/»>,  untcn  IQ  nnt) 
bezeichneu  das  obero  Grenzmass  hie- 
fiir. 

Da  die  im  Abschnitte  II  mitgetheil- 
ten  Untersuchungen  und  Erwiigun- 
gen  nachwoison,  dass  bei  waclisondem 
Raddrucke  eine  Erbreitoning  des 
SchiencnkopfesschonausRiicksicliten 
nil*  die  Schienenabniitzung  durch- 
aus  nothwendig  ersclioint  und  dass 
niitwachsenderKopflu'eiteeszugleich 
moglich    wird,    den    LascluMi    eine 
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giaii'Ui-s  ."•  ir:*a'>:-5  df:  ojDtact :  nous  de- 

du  bourn^lei,  dans  U^rs  liiuiies  iracees 
pap  la  m*:''all»irj?ie,  corume  une  chose 
iiniuf.'niUi^iiki  favorabW;. 

Dans  lo  d'jiTiier  ra|»port  du  Comiie 
des  rails  dc*  la  Soci^-te  amoricaine  des 
iijif^'niours  civils.  Hawks  *>  expose 
les  cx|/?pk*iiccs  fa  iies  a vcc  des  bourre- 
lets  tiVjs  i^lats  et  lar-ges,  ayant  donne 
de  tr.^s  bons  r6sultats. 

Pour  fa  ire  ses  deiiionstrations  au 
sujet  do  riitiliui  d'un  profil  paroil,  il 
a  -onrnis  a  nn  trafic  intense  des  rails 
du  Miclii|/an  Central,  dont  il  avail  fait 
ralioUir  les  champignons  de  20  mm. 
I>;  raj>port  signabj  qn'a  ce  chemin  de 
fer,  il  est  d'usa;^e  depuis  lon;^tenips  de 
fair*;  le  ch'inripignon  relativenient  pen 
<5pjjis  et  d  employer  un  acier  extraor- 
dinriirement  riche  en  carhone. 


Cii  ([Wi  nous  avons  dit  dans  le  cha- 
piti*.;  II  dos  actions  r<!cij>roqn(3s  entro 
la  roue  oi  lo  rail,  iiioiit.re  qiril  con- 
vicnl  il  la  fois  d'adopter  le  rayon  le 
pins  ;^ivind  [>ossil)l<j  pour  la  surface  de 
roulenient  et  d'adapter  celui  du  rac- 
corl  laforal  autant  cpie  possible  au 
<^()i\'^(\  d(;s  bandages,  sans  descendre 
(in  aucun  cas  en  dessous  du  rayon  de 
c(?  con;.^'. 

Par  <:ontro,  il  semble  que  dans  les 
n()uv<*aux  profile,  on  n'a  pas  partout 


gr>js>^ivADlagsr1achezugeben,S0Diitti 
dit-  Verbroiiening  ilesSchieaenkopte 
—  ins<j\vcii  dieselbe  nicht  durchdie 
HutieDt»ichDik  bjirrenzi  isi  —  ab 
dui'cliaus  zweckma<si^  bezeichiMi 
wcnien. 

Indem  l*jtizeD  Berichte  desSchieafiBr 
Comitcs  der  «  Auieric.    Society  ot 
Civil  En:;rineei^>  •.  theilt  Hawks") 
Pirjben  von  dem  guten  A'erhalteasetat 
d  tinner  und  bl^eite^  Kupfe  mil. 


Um   seine   Darlegungen  iiber  dli© 
Niiulichkeit  einessolchen  Profiles  x.n 
zeigen,  hater  Schionen  dor  Michig'^ui 
C.  R.  R.  20  /iim  vom  SjhieneQko|>f<9 
abgoliob  jlt  und  einem  intensiven  Vc^i^ 
kehre  ausgosjtzt.  Djr  Bericht  wer^st 
darauThin,  dass  bei  der  Michigan  C- 
R.  R.  seit  g.»raunierZeit  in  UebuH^^J 
sei,  den   Schieuenkopf  i-elativ  fla^^h 
zu    niachen    und    aussei-gewoluili^^A 
kohlenstoflKMchen  Stahl  zu  verwe«»' 
den. 

Die  ini   Abschnitte  II  dargolegtexi 
Wecliselwirkun;/en    von     Rad    und 
Schieno    lass-n   es   zugleiclj   zweck- 
inassi.LT  eisjheinen,  den  Radiusdcr 
Falirfliiche   mo^lichst  gross,    und 
Jenen  der  scitlichen  Abrundung 
des  Scliienenkopfes   in   thunlichstcr 
Anpassung    an    die    Hohlkohle    des 
Tyres,    koinesfalls  aber  kloiuer   als 
die  Rundnng  diesor  zu  walilen. 

Ilingegon  scheint  es,  dass  man  bei 
neueren  Profilen  der  Tbatsache,  wo- 
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coiiipte  du  fait  quo  la  plus 
lips  los  rails  doivent  etre 
la  voie  avant  leur  usui*© 
ion  pas  taut  a  cause  (fuiie 
isuixio  de  leur  hauteur  qu'a 
i-es  defauts,  et  Tou  a  aug- 
autour  du  chauipijxnoii  au 
le  sa  lar^eur.  A  ce  sujet, 

pi-ofil  des  rails  en  Prusse 
ntraste  reniarquable  avec 
lux    profits   de    plusieui*s 

fer  francais  et  beiges. 


d'inclinaison  des  sur- 

jontact  des  eclisses  est 

Ix^aucoup  plus  i>etit  dans 

des  nouveaux  pi*ofils  de 

ms  les  anciens. 

id(5rations  sur  ra'ction  des 
stifient    amplenient    cetle 

>(^ur  de  Tauie  et  celle 
iu  rail  etaient  reduites  au 
flans  les  anciens  profils, 
3  considei'atious  tirees  de 
.  L'auguienlation  de  ces 
que  Ton  constate  dans  los 
»n)fils,  parait  so  justifier 
ticn  meilleur  du  joint,  et 
[»ar  des  considerations  de 


nacli  die  Scliienen  zumeist  nicht 
wegen  iibermassiger  Hohenabniit- 
zung,  sondern  wegen  anderer  Defecle 
noch  vor  ihi'er  vollen  Abniitzung  aus 
der  Ijahn  entfeii;  werden  miissen  — 
nicht  iiberall  geniigende  Beachtung 
geschenkthat  und  die  Kopfhohe  auf 
Kosten  der  Kopfbi*eite  zu  gross  be- 
niessen  hat.  Diesbeziiglich  steht  ins- 
besondere  das  neue  pi^eussiche  Schie- 
nenprofil  ineineni  bemerkenswerthen 
Gegensatze  zu  den  neueren  Profilon 
mc^hrei^er  franzosischer  und  belgis- 
cher  Bahnen. 

Der  Neigungswinkel  der  La- 
schenanlagsflachen  gegen  den 
Horizont  ist  l)ei  den  moisten  neueren 
Schienenprofilen  wesentlich  kleiner 
gewahlt  worden,  als  bel  den  altei*en 
Profilon. 

Unseize  Itetrachtungen  iiber  die 
Wirksamkeit  der  Laschen  lassen  dies 
als  vollstiindig  begriindet  ei*scheinen. 

Die  Stegstarke  und  die  Fuss- 
dicke  hat  man  bei  den  alteren  Pro- 
filon —  aus  statischen  Riicksichten  — 
moist  m<3glichst  klein  gewahlt.  Die 
aji  don  neuei*en  Profilon  wahniehm- 
bai'o  Corn^ctur  dieser  Masse  ei'scheint 
zur  rnterstiitzung  der  Stossverbin- 
dung  und  aus  Fabricationsriicksich- 
ten  gerechtfei*tigt. 


ari'ivons  done  au  rosum6 
ce  qui  concerne  la  section 


Hionach  gelangen  wir  hinsichtlich 
des  Schienenquerschnitt^s  zu  fol- 
gondem  Resumed. 
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Resume : 


Resume 


Pour  les  grandes  vitesses  et  les 
gi'andes  chains  rie  roue,  une  aug- 
mentation fles  renditions  de  sta- 
hilite  du  rail  {rai)iK>rt  rnire  la  hau- 
teur et  la  base)  parait  desirable,  mais 
on  arrive  a  un  meillour  resultat  loi*s- 
qne,  an  lieu  d'elargir  le  patin,  on  a 
i^cours  a  des  plaques  rfappui  con- 
nables,  fixees  directement  aux 
rails  et  Ic  plus  rigidement  pos- 
sible (coussinets). 


Pour  le  reste,  on  iKJut  recomman- 
der  :  une  largeur  aussi  grande 
que  possible  du  cham])ignon  avec 
grand  boinbeniont  sujicrieur  et 
les  surfaces  la tera les  a<laptees  au 
profil  des  bandages  de  roue,  cnfin 
un  angle  d'eclissage  faible  et  la 
plus  grande  laigeur  [lossible 
pour  les  portees  on  contact  des 
eclisscs. 

Une  onti^'nle  tiMidaiite  a  fixer  un 
profil  uni forme  pour  les  faces  late- 
rales  du  champignon  et  pour  les  ban- 
dages de  roue  semble  recommandablo. 

La  hauteui'  du  champignon,  ainsi 
que  Topaisseur  de  ramcetdu  patin, 
doivent  otre  detcrminees  en  tenant 
prin(.-ii»aleniont  compte  des  con- 
ditions exi^'oos  par  un  bon  lami- 
na ge. 


Bei  grossen  Fahi*geschwind]gkd- 
ten  und  gi-usseren  Raddriicken  e^ 
scheint  eine  Erhohung  des  Stabi- 
litatsverhalnisses  der  Schiene 
(Verhaltniss  dor  Schienenhohe  zor 
FussbiiMie)  wunschensixerth,  diesdbe 
wii'd  jedocli  zweckmlissiger  ala  durch 
die  VerbmtenmgdesSchienenfusses, 
durch  geeignete,  niit  den  Schie- 
nen  in  unmittelbare,  nioglichst 
star  re  Verbindung  gebrachte 
Unterlagsplatten  (Chaii^s)  herbei- 
zufuhi'on  seie. 

Im  Uebrigen  sind  ein  moglichst 
breiter  Schienenkopf,  niit  thon- 
lichst  grosser  oberar  und  einerdan 
Radreifenprofil  angei)assten  seitiir 
chen  Abrundung,  eino  geringe 
Neigung  und  eine  grosse  Breite 
der  Laschcnanlagsflachen  m 
empfelilen. 


Die  einheitlicho  Feststellung  des 
Halbmossers  der  seitlichen  Abrun- 
dung des  Schienenkopfes  und  des 
Radi*eifeni»rofiles  erscheint  eiupfeh- 
lenswerth. 

Die  Hohe  des  Schienenkopfes,  die 
St(^gstarke  und  die  Fussdicke  siiid 
vonviogend  mit  Riicksichtnahme 
auf  guto  Walzbarkeit  der 
SchifMie  zu  bemessen. 


V-A 


LoDi^ueur  da  rail. 

I  longueur  des  rails,  qui,  jusque 
i  i880,  ne  depassait  pas  7  metres, 
i  plus  que  doublee  depuis  lors.  En 
ice,  on  a  adopte  des  rails  de  H  et 
} ;  en  Autriche,  on  essaye  des  rails 
5  w,  et  en  Anierique,  on  en  em- 
9  de  iSm, 


i  le  laminage,  ni  le  transiK)rt,  ni 
lanipulatiou  de  paix)ils  rails  n'ont 
lelieu  h  de  reellesdifficult^s. 


bstraclion  faite  de  ce  que  Taug- 
ilation  de  la  longueur  des  rails 
ne  une  diminution  du  nombre  de 
te  et  de  leui*s  actions  nuisibles,  il 
•ncore  evident  que  Tencastrement 
rails  —  et  i>ar  suite  la  position 
le  de  la  voie  —  sera  d'autant  plus 
ide  qu'il  y  aura  plus  de  roues  pe- 
;  sur  un  menie  rail,  c'est-i-dire 
I  le  rail  sera  long,et,  en  outre,  que 
bvi  vers  Tavant,  dii  a  la  premiere 
>  et  qui  tend  a  soulever  le  rail, 
:on!rera  une  comi)Osante  d'autant 

I  grande  que  le  rail  sera  plus  long. 

! 

e  seul  repreche  c^  faire  aux  longs     ' 
5,  c'est  qu'a  mesure  que  leur  lon- 
ur  augmente,  la  distance  &  con- 
'er  entre  leurs  abouts  pour  tenir 
ipte  de  la  dilatation  croit  egale- 

.t.  I 


Schienenl&nge . 

Die  Lange  der  Schienen,  welche  bis 
znm  Ende  der  Siebziger-Jahro  iiber 
7  m  nicht  hinausging,  ist  seither 
mehr  als  verdoppelt  worden.  la  Fraft- 
kroich  sind  Scbienenliingen  von  11 
und  12  w,  in  Oosterreicli  versuclis- 
weise  Langen  von  15  w?,  in  Amerika 
solcho  von  iiber  18  m  zur  Anwendung 
gekommen. 

Weder  dasWalzen  so  langer  Schio- 
nen,  noch  der  Transpoii;  dersellKm 
und  die  Hantirung  mit  denselben 
haben  erhebliche  Scliwierihkeiten 
ergeben. 

Nicht  nur,  dass  jede  Verlangening 
der  Schiene  an  und  fiir  sich  eine  Ver- 
minderung  der  Schionenstosse  und 
ihrer  schadlichen  Wirkungen  bedeu- 
tet.  so  ist  auch  klar,  dass  einerseits 
die  Einspannung  der  Schiene  —  und 
damit  die  ruhige  Gleislage  —  uniso 
gi\>sser  sein  wird,  je  mehr  Rader 
belastend  auf  dioselbe  Schiene  wir- 
ken,  also  je  langer  die  Schiene  ist, 
und  dass  zugleich  die  nach  voi'wai-ts 
gerichtete  Wirkungdes  ereten  Rades, 
welche  das  Gleis  aufzuheben  trachtet, 
eincr  umso  grosseren  Compononte 
begegnet,  je  langer  die  Schiene  1st. 

Das  einzige  Bedenken,  welches 
don  grosseren  Schienonlangen  entge- 
gensteht,  ist  die  mit  der  Schiencn- 
Ijiiige  wachsende  Dilatationsliicke 
am  Schienonstoss. 
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Nous  avoiis  expliquci,  en  discutaut 
Ics  joints,  que  cet  esi)ace  n'a  pas  par 
lui-mome  une  grande  iniportauce  tant 
que  les  eclisses  assurent  siiffisamnient 
la  eontinuite  des  rails. 


Mais  a  niesui*e  que  I'usure  des  por- 
te(?s  des  eclisses  augniente,  les  chocs 
a  chaque  grand  joint  de  dilatation  se 
font  sentir  davantage. 

En  consequence,  il  senible  reconi- 
niandable  d'accoixler  son  attention 
aux  systenies  nouveaux,  tels  que  le 
lail  en  deux  parties  de  Haarniann 
et  le  joint  a  trait  de  Jupiter,  de 
R  ii  ppel  1,  qui  ont  pour  but  de  rendre 
nioins  sensible  le  roulement  au  pas- 
sage de  Tespace  de  dilatation,  et  de 
cliercher  a  pei'fectionner  leur  con- 
struction. 

Nous  arrivons  en  consequence  a  la 
conclusion  :  Une  grande  longueur 
l>our  les  rails  conibinee  avoc  un 
assemblage  solide  diminuant  les 
ellets  des  ouvertures  de  dilata- 
tion, constitue  un  excellent 
Jiioyen  de  donner  a  la  voie  une 
lesisiance  plus  elevce. 


Dassdie  Grosse  dieser  Liickeanuol* 
fur  sich  eine  nicht  selir  wesentlict^ 
Bedeutung  hat,  insolange  durch  d^ 
Laschen  die  Continuitat  der  Schien^ 
einigermassengesicheii;  ist,  haben  v^ 
bei  Bespi'echung  der  Stossverbindurz 
dargethan. 

Wohl  aber  wii'd  sich  mil  zune 
mender  Abniitzung  der  Laschenanl:^ 
hen  jede   grossere    DilatationsliicM 
fUr  die  Stosswirkungen  sehr  fiihlb 
machen. 

Es  erscheint  deshalb  euipfehle^ 
worth ,  neuei'en  Constructionei^ 
welche  —  wie  Haarmann's  z\^ — i 
theiligo  Schiene,  Riippeirs  Blai 
stoss  etc.  —  von  der  Absicht  geleF^ 
sind,  das  Bofahren  dor  Stossliicke  wre 
nigcr  fiihlbar  zu  machen,  Beachtuil^ 
zu  schenkeu  und  dieselben  weitei* 
auszubilden. 

AVir  kommen  hienach  zu  dem 
Resume  :  Eine  grosse  Schienen- 
lange  bei  entsprechend  krafti- 
ger,  die  Wirkungen  der  Dilata- 
tion si  iicken  abschwachendei 
Stossverbindung  erscheint  ah 
ein  vorziigliches  Mittel ,  di( 
Widerstandsfahigkeit  dos  Gloi 
ses  zu  erhohen. 


Resistance  et  forme  des  traverses. 

l.«'5i  dimensions  iransveisales    des 
tiavt.M-sos  en  bois  doivent  etro  avaut 


'Widerstand  und  Form  der  Quer- 
schixrelleii. 

Bei  Bemessung  der  Quei-sclmitts 
l)imensionen  der  Holzschwellen  win 
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[letenninees  de  l*a(;ou  a  doniier 
[es-ci  \iu  iiionient  de  resistance 
lerable. 

1  oxixirieiices  de  (]<)uard  out  en 
rulier  fait  ix»ssortir  qn'il  est  pra- 
de  flonner  luie  large  base  aiix 
rses  de  joint,  nienie  avec  le  joint 
jrte-a-faux,  et  de  les  prendre 
ai>res  que  les  traverses  interme- 

pi*es  les  calculs  que  nous  avons 
les  moments  flechissant^s  des 
ises  atteignent  fles  valeurs  con- 
ibles;  des  traverses,  espacees  de 
0  cm.,  et  ayant  une  section  d  en- 
-iOO  c/>/*  et  un  moment  d'inertie 
irrm  8,000  c/y/^,  et  reposant  sur 
diast  de  bonne  qualitc;,  suppor- 
lans  leurs  fibres  extei-ieures,  des 
>ns  de  ()0  kf/  par  rai^,  soit  a  jxiu 
■40  "  o  de  la  fatigue  a  la  liniite 
ticite  du  bois  tendix)  et  environ 
de  la  fatigue  a  la  limite  d'elas- 
du  bois  dur. 

egard  i  la  destruction  plus 
B  des  fibres  exterieui'es  de  la  tra- 
par  suite  des  atteintes  de  rhumi- 
il  con V lent  que  les  sections  des 
I'ses  ne  descendent  pas  en  dessous 
irfaces  indiquees  ci-dessus. 
devra  eviter  aussi  d'affaiblir  la 
n  des  travei*ses  par  des  entailles 
le  sabotage  ou  rai)i>lication  de 
es  et  de  coussinots. 

a  flexion  elastique  de  la  traverse 


es  vorziiglich  auf  Erzielung  einos 
gi'ossen  Widerstandsmomentes  an- 
kommen. 

Insbesondei*e  ei'scheint  es  nach  den 
Versucben  CoUard's  zweckmassig, 
audi  bein  schwebenden  Stosse  den 
Stossscliwellen  eine  grosse  Basis  zu 
geben,  und  die  Breite  dei*selben  gros- 
ser als  jene  der  Mittelschwellen  zu 
wjihlen. 

Die  Biegungsmomente  der  Scliwel- 
len  erreichen  nach  der  durchgefiihr- 
ten  Rechnung  ansehnliche  Wertbe, 
so  dass  Scliwellea  mit  Querschnitten 
von  circa  400  cm^  und  Triigheiismo- 
menten  von  circa  8000  c»?^  bei 
Schwellenabstanden  von  80  bis  86  cm 
und  bei  hohen  Bettungsziffern  in  den 
iiussersten  Fasern  Spannungen  von 
(X)  Pft  per  ('/>?*  erleiden,  d.  i.  circa 
40 "  o  der  Elasticitatsgrenze  des  wei- 
chen  Holzes  und  circa  33  **  „  der  Elas- 
ticitiitsgrenze  des  harten  Holzes. 

Mit  Riicksicht  auf  die  schnellei'O 
Zerst(3i*ung  gerade  der  iiussersten  Fa- 
sern der  Schwelle  durch  die  Angri/fe 
der  Feuchtigkeit  empfieblt  es  sich, 
mit  denSchwellenquerschnitten  nicht 
unter  jene  Masse  herabzugehen. 

Auch  wiifl  man  zu  vermeiden  ha- 
l)en,  den  Schwellenquerechnitt  durch 
Sageeinsclinitte  zum  Zwecke  der 
Dexelung  oder  der  Einlassung  von 
Flatten  und  Chaii's  zu  schwachen. 

Wenn  die  elastische  Biegung  der 
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peut  so  faire  nou  seuleiiieul  dans  le 
sens  de  la  lougueur,  mais  aussi  dans  le 
sens  de  la  largeur  comnie  cela  arrive 
avec  des  sections  minces,  sa  face  infe- 
rieurc  ne  Iransmel  pas  la  pression  des 
rails  au  ballast  sur  toute  sa  largeur, 
niais  ainsi  que  Tindique  la  figure  ci- 
dessous,  suivant  une  surface  courbee 
corrcspondante  a  la  ligne  61astique. 

SU-ifer  Querschuitt. 
/ 


Schwelle  nicht  nur  nach  der  Lange, 
sondern    bei    flachen   Querschnitten 
auch  nach  der  Bi'eite  stattjfiuden  kann, 
so  iibei*tragt  die  Schwellenbasis  den^ 
Schienendruck  nicht  mit  der  vollei::^ 
Bitjiten-Diniension  auf  die  Bettns 
sondern ,    wie    obenstc^hende    Fig 
zeigt,  niit  einer  nach  der 
Linie  gekriimniten  Unterflachc. 

Biegsaiiier  Ouersclin:U. 


liien  que  cette  observation  ne  s'ap- 
plique  principalenient  qu'a  la  super- 
sti'uctuixi  avec  travei*ses  en  fer,  elle 
ne  doit  cepondant  pas  etre  ix3rdue  de 
vue  pour  les  sections  des  traverses  en 
bois,  parce  qu'elle  fait  toucher  du 
<loigt  rinfrriorilo  des  sections  en 
ferine  de  trapeze  el  deiuontre  Tavan- 
tage  des  sections  equarries  a  angle 
droit. 

L'enJi)loi  de  traverses  solides  est 
d'unegrande  importance  iK>urobtenir 
ujie  voie  rigide;  plus  grand  est  le 
moment  d'iuerlie  de  la  traverse,  plus 
petits  seront,  toutos  clioses  egales,  les 
enloncemenlb  de  la  travei-se  dans  le 
ballast,  ce  qui  est  le  crilerium  de  la 
riiiidite  de  la  voie. 

Quand  la  surface  de  la  section  de 


Wenn  diese  Bemerkung  auch  nur 
hauptsachlich  fiir  die   Construction 
eiserner  Querschwellen  Anwoudung 
zu  finden  hat,  so  muss  dieselbe  fur 
Holzschwellenquei*schnitte  doch  auch 
beach t(;t  werden,  ind(»m  sic  auf  die 
Inferioritat  der  trapezfermigen  Quer- 
schnitte  hinweist,  und   den  Yorzug 
rechtwinklig  gekanteter  beweist. 

Die  Yerwendung  vou  starkeren 
Schwellen  ist  fur  die  Herstellung 
eines  steifen  Gleises  von  gi*osser 
Wichtigkeit;  ein  je  grcisseixjs  Trag- 
heitsmoment  die  Schwelle  hat,  desto 
geringer  werden  bei  sonst  glcichen 
Verhaltnissen  die  Einsonknn^n  der 
Schwelle  in  die Bettung(dasCrit4.*rium 
der  Steifigkeit  des  Gleises)  sein. 

Ist  die  Quei^schnittsflache  fur  die 
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la  travei'se  est  arret<k),  il  faut  encore 
texiii*  compte,   pour   poursuivre    la 
d^bBTmination  de  ses  diniensioiis,  du 
Cedt  etabli  par  les  observations  que 
touftes  choses  egales  le  coefficient  du 
ballast  est  plus  elev^  pour  les  tra- 
verses 6troites,   et  que  les  attaches 
(tire-fond,  crampons,    etc.)   rcncon- 
fcrent  une  plus  grande  resistance  k 
rarrachement  dans  une  travei*se  61e- 
vee  que  dans  une  de  hauteur  raoindre. 
Vu  les  longueurs  onlinaires  de  ces 
attaches,  la  hauteur  de  la  traverse 
ne  doit  pas  dtro  inferiouro  k  16  cm. 

Lies  voios  sur  traverses  en  hois  et  k 

rails  k  large  base  exigent,  loi*sque  les 

vitesses  sent  elev(5es  et  les  chaises  de 

roue  grandes,  une  armature  au  moyen 

^®  sellos  ou  plaques  d'appui  i)Our  re- 

sistora  Tinfluence  nuisiblc  dos  efTorts 

^t^raux  qui  agissent  sur  les  attaches 

®*des  oflbrts  verticaux  produisant  un 

^et  de  martelage.  Ces  plaques  d'ap- 

P^i  no  sent  pas  m6me  suffisantes  lors- 

?^'il  faut  mettre  obstacle  aux    mo- 

^Gnts  de  devei^senient  qui,  d'apr6s 
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^pdrience,  se  produisent   sur  les 


*^vcrses  d'about,  et  il  importe  de 
^^rcher  un  assemblage  rigide  du 
'^Wl  et  de  la  plaque,  assemblage  que 
*on  n'obtient  que  par  I'emploi  do 
plaques  de  serrage  ou  par  des  coussi- 

Ainsi  compl^tee,  la  sui^erstructure 


Schwelle  l)eroits  fixirt,  so  ist  fiir  die 
weitere  Dimensionirung  noch  die 
durch  (hi)  Boobachtungon  fostgostellte 
Thatsache  zu  beri'icksichtigen  dass  bei 
sonst  gleichon  Umstanden  die  Bet- 
tungsziffer  bei  schnialeren  Schwellen 
eine  hohore  wird,  und  dass  dio  Bofes- 
tigungsmittel  (Tvrofonds,  Nagel  etc.) 
in  einer  hohoren  Schwelle  besseren 
Widerstand  findon,  als  in  einer  sol- 
chen  von  goringorer  Hohe. 

Mit  Riicksicht  auf  die  iibliche  Di- 
mensionirung dieser  Befostigungs- 
niittel  sollte  die  Schwellenhohe  nicht 
unter  0*16  ;?^  genommen  worden. 

Gleise  mit  Holzschwellen  und  breit- 
basigen  Scliienen  bediirfen  bei  erhoh- 
ten  FalirgGschwindigkeiten  und  gros- 
seren  Radbolastungen  einer  Armirung 
mit  Unterlagsplatten,  um  dem  ver- 
devblichcn  Einflusse,  welcher  durch 
dio  verschiobenden  seitlichen  Krafte 
und  durch  die  hammeraKig  wirken- 
den  verticalea  Krafte  hervorgebracht 
wird,  zu  bogognen.  —  Diese  Unter- 
lagsplatten erweisen  sich  nicht  einmal 
hinreicliend,  wenn  den  durch  die 
Vei*suche  nacligewiesenen  Drehmo- 
menten  auf  don  Stossschwellenentge- 
gengewirkt  wenleu  soil,  und  os  muss 
auf  eine  staire  Verbindung  zwischen 
Schiene  und  Plattcj  Bedachte  genom- 
men werden,  welche  nur  durch 
Si>annplatten  oder  Chairs  orzielt 
wird. 

Durch  dieso  Erj^anzuugen  wird  der 
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avec  travoi^ses  do  bois  devient  coii- 
teiise,  et  die  perd,  d'lm  autre  cote, 
ractioii  amortissanto  <les  chocs,  due  a 
I'eniploi  (lu  bois,  (jui  constitue  son 
avantage  inconteste  sur  la  superstruc- 
tuiX3  avec  ti^avcrscs  en  fer. 

De  plus,  nous  sif^malerons  qu'uno 
suficrstructure  avcjc  traverses  en  bois 
nouvelleinent  etablie  ne  ix)ssede  sa 
resistance  theorique  que  i»endant  uue 
courle  periode  d  exploitiition. 

La  destruction  par  Thumidite  et  par 
les  efforts  mecaniques  qui  sont  bien 
connus,  attaque  au  bout  do  quelqucs 
annces,  nieme  les  travei*ses  dures 
et  inipregnees;  son  action  attoint 
d'abonl  quelques-unes,  et  se  continue 
par  la  suite  sur  une  i)lns  grande 
echelle. 

Pendant  la  periode  conii)rise  entro 
les  premieres  atteintes  de  la  destruc- 
tion et  le  inouient  oil  toutes  les 
travei*ses  out  et(»  renouvelec^s,  les  rails 
sojit  supportes  d'une  i'nqou  irn»n:iiliere 
l>ar  des  traverses  neuves,  des  tra- 
verses deiui-bonues  et  des  traverses 
(Ml  ^^rande  partie  consoiumees.  Le  rail 
s'iiiipriiue  done  dit'feroniinent dans  les 
ti*avei*ses  et  11  en  resulte  les  reactions 
l(?s  plus  vari('H3s  sur  le  niatei*iel  rou- 
laiu. 

A  inesure  (jiie  le  nonibre  des  tra- 
verses rtMiouvelees  aiiyrmente,  le  noni- 
bre et  riiitensite  de  ces  reactions  au'c- 


HolzsckM'ellenoberbau      kostspiolig, 
wuhi^nd   andeiiei*soits  die  stossmil-     — 
dernde  Wirkung  der  Holzschwelle,     ^ 
welche  einen  allseitig  anerkaunten  ,■ 

Vorzug  dieser  gegoniibor  der  Eiseu 

schwelle  bildet,  dadurch  wioder  ver 

loi*en  geht. 

Im  Weitoren  muss  daiauf  hinge 
wiesen  weixlen,  dass  ein  Holzschwel^ 
len-Oberbau  nach  seiner  Neuherstel— 
lung  nur  eine  kurzo  Betriebsperiode 
hindurch  den  theoretischen  Wider- 
stand  leistet. 

Die  Zei-storimg  duixjh  Feuchtigkeit 
und  (lurch  die  bekannten  mecha- 
nise hen  Wirkungen  tritt  selbst  bei 
inipragnii*ten,harten  Schwellen  nach 
einigen  Jahi'en  zuerst  bei  einzelnen 
Schwellen,  spater  im  gWisseren  Um- 
fange  auf.  — 

In  dieser  Periode  von  derbe^inneii- 
den  Zerstorung  bis  zur  ganzlichen 
AusM'echlung  ist  die  Oberbau-Gon- 
struction  in  uni'^elmassigor  Folge 
von  neuen,  von  halbbrauchbaraii  und 
grossentlieils  zei*st()rt(m  Schwellen 
gestiitzt,  welche  dei*  Schiene  ver- 
schiedene  Eindriickung  gestatten, 
und  welche  die  vei*sohiedeasten 
Reactionen  auf  die  Fahrbetriebsmittel 
ausiiben. 

Mit  zunehniender  Schwellenaus- 
wechslung  wenlen  diese  Reactionen 
haufiger    und    heftiger,    die     dvna- 


H^  tiietitoiit  au^si ;  lea  oftbrtti  «l yiiaiiiiqiies 

H  «*acciY>bHent  ainsi   en   memo   temps 

^HBI^  I*"*  (ovcf*  *V*  iV^sf sui net ^  t\i}  la  vote 

^BSftllitiuo  aveu  mpiditt^,  Lo  iniblic  so 

|ilnjritik*s  ealiiitomeuts  ties  vehk"tik»s, 

et  I'ui^nioiir  de  la  voie  tnmve  Tt^i- 

treti<*u  lie  la  lij^nfi  flifRcik*. 

^     La    p^rioflo  tk^  IcHat  jieiif  (rcsi^- 

Hiaticc)  iiiuicto)  est  cte  lieaiicoiip  plus 

^■eotirtB  que  la  ix^riodti  suiv*inte,  cello 

^ftdis  d<k;i*oig^ietnBut  clf^  la  i^esistaiico. 

^P  Si  Toil  VMUt,  pi-ocodera  ime  vMi'v- 
^RioQ  complete  des  travor»es»  an  ino- 
^iti«Dt  oil  eiivima  50  y^  iles  ti-averaiis 

nniitive^  out  »>t<»  rBm|>lac<'»es,  il  irHst 

us  |KA.s!4rlil«    (1(3    i^etablii-    lY'tat   do 

Uince    intact.    AbistractioE   faite 

rle  Tusui^  dii  rail  sous  raction  des 

chai^fosdont  il  a  supjhorte  la  cii^cula- 

um,  les  joints  seroiit  iibiiiu's  par  suim 

ratigmeiKdtJou  des  efloi'tsdyiiami- 

%Me!^.  Les  liclisses  auront  marttde  les 

mtm  la  ti>tG  et  siir  lo  parin,  <*t 

»bonf<df's   rail^  senmr.  plii^s  vers 

le  bas.  t .  r 


^^    Lo  1^ 


Lo   imiouvGlleiiioiit   dc'j^   travenses 
tie  donjiera  [dusqtfmie  voie  do  qiialtir* 
ifeneui*e,  et  il   y    aura  lieu  de  se 
landor  s*il  est  encoiv  p^^ssible  de 
4Jr«r  UIU5  secondo  I'oi^  Jcs  traverse's 
[  couservatit  k*«  memeis  rails. 
Airec  des  i*ails  a  larg©  base  on  ne 


iiiisidien  Wirkuii^ni  dev  Falirzeu{iti 
ver^Tos^rn  sich,  waluviid  j^knch- 
zoitii^  die  WideiNtandskraft  des 
(Hoises  rapid  abaimait. 

Das  Publicuui  kla^,  dass  uiau 
unruhi^^  fahri,  (l(3r  lialmoi'lialtun;^- 
lii<X<:'nioiir  saj^rt*  *lass  das  Gleise  sich 
schwer  erliallon  Itisst.  I)ie  Poriodc 
desiiouoii  Ziistanrles  (iiitacteu  W'idoi;- 
siarides)  ist  bei  weiteui  kitr/er,  ab  dio 
fol-rende  Poriode  dos  abiiebmriidou 
W  id  tarsia  ados. 

Weiiu  hioraur  etwa  im  EiutriLto 
dos^  Zeitpunktes,  wo  circa  50  f/b 
a  J  lor  Schwellen  ausgewechselt  sind, 
oino  ifaiizliche  SchwelleneriioiU'ruuK 
durch^'orulirt  wirtl,  so  ist  iW'v  Sl^uid 
dm  iiitacteu  Widerstaiidosiiicht  undir 
Iierzustoneu.  Ab^^sehen  vou  tWv 
mnirctivtAHum  Abni'itznu^f  dos  Scliie- 
ucukopfes  ill  Fol-xe  der  darubor 
^roi'oUtJi?!!  Lasten,  werdeii  iu  Fol^ 
der  verj^riisserfcoii  dynauuscbeu  W'ir- 
kiuij^eu  die  Stossedepravirt  seiu.  iJii^ 
Lascium  \vt*rdt>n  die  Schieiie  uuter 
dvm  Kopio  uud  aiif  dom  Fusso  aus- 
pe^  hlajL'Cii  und  die  Scliieiieu  wenlen 
an  den  Siossen  riickeutormi^  Abbic- 
j.'uu'^'en  ei*tahi*en  lialwii. 

Mit  dieser  Scbwelkneiiieueninj? 
uird  soliin  nur  mehr  ein  inrorioitjs 
(Heise  7a\  schaffen  seiu,  und  wird  ilie 
Mufrlicfikeit  eiiier  zweiten  Schwollea- 
auswechslung  t'uv  dic^ollie  8cln*<*n<' 
Hehr  in  Fraf^e  j^restellt,  swin. 

Ein     rrkdsbau     mit     br-eilba^ii^n 


^^^^^H         pourra  dune  ohteiiir  uub  voie  cajiablo 

Scbienen,    der    sicli    lapgera    M^H 

^^^^^H         de  durer  longtemps  et  ^rantissaiit 

bawahren  and  der  eine  gleichmas^ige  ^M 

^^^^^H         des   actions    dyiiamiquus   uai formes 

djmamiscLe  Wirkuiig  der  Fahraen^^B 

^^^^^H         des  vehicules,  qu  eti  i^coiirant  a  uae 

gaiantireu  soil,  wird  sohiu  nur  itiit^| 

^^^^^H         traverse  an  for  construite  dans  toutes 

einer  rlchii^    oousti^uirten  eisurnea  H 

^^^^^H                  I^gktS. 

Querschwelle  zu  orzielen  sein-              ^ 

^^^^^H             La  tnivei'se  en  fer  devra  opposer 

Die  Eiscnschweile  wird  dem  genii*^ 

^^^^^H         au  iiioiaont  fiechissant  mm  resistance 

gofliden  Widerstand  ^ii  bieteu  habon;^^ 

^^^^^H         sufBsante;  elle  dovra  avoir  ime  Ion- 

sie  wii'd  die  erfurderlicUo  Lau*^  vos^^mg 

^^^^^^H         gueur  de  2*7  m  et  devra  posseder  4gale- 

2 J  m  haben  iind  auch  nach  ihrec^ 

^^^^^H         ment  la  rigidife  necessaire  dans  le 

Breiteadlmensioneu  die  nothiga  8tai-^H 

^^^^^H          sens  de  sa  lar^eiir. 

flgkeit  besitzen  miisson.                        ^M 

^^^^^^ft'            La    travor*^    en    for   dii    systnnio 

Eine  boi  dor  Kaiser  Ferdinands-  ^M 

^^^^^H          Heindl,  eniplojee  par  le  chemin  de 

Nordbahn  vorwendete  Ei:ieu^GUweUfi  H 

^^^^^H         fBr  du   Nord   Emjioronr  Ferdinand, 

(System  Heindl)  erteidet  bei  emem      1 

^^^^^H         supporie  pour  tin  moment  d'inertie 

Tragbeltsmomentc  von  3il  an*  eUui^M 

^^^^^H         de  31 1  Ci^i^  ime  fntigiie  de^^  fibres  ext^ 

Beanspnichung  der  aussorston  FasQr'^| 

^^^^^H         rienres  do  8<>2  kfj  par  cm^  pour  C  =  3 

Ton  862  /f^  yer  cnj^  fiir  G  ^  3  tmAjH 

^^^^^1         et  de  1J40  k/;  i»ar  cth'^  pour  C  =  8; 

1,140  kg  per  cm*  far  C  --  8;  sio  U^| 

^^^^^H         elle  est  done  siiffisamitient  resistante 

also    h  i  nl  angl  i  cb     widorstandsfahtg^B 

^^^^^H         et  elle  a  donned  de  ir65  bans  resultats. 

und  sind   mit   derselbon   sehr   gnte^ 

ResuUate  erzielt  worilen*                     J 

^^^^^H              Pour  043  qui  oonceiiie  la  rigiditdi  de 

Mit  Riicksicbt  auf  die   Stoifi^keiM 

^^^^^H          cette  TOie,  il  sera  recommnndablede 

des  Gleises  wurde  as  sich  Bin(iff3hlei^| 

^^^^^^B          dim  inner  respacenjent  des  traver:^s» 

die  ScbwellenontfernuuLr.  welche  jotJ^H 

^^^^^B          qui  est  actuolleniont  de  92'6  rm , 

92"(S  cm  betragt  zu  vormindern.         ^H 

^^^^^^H              11  est  cerlain  que  lo  roulemeut  sera 

Dass  bei  GEeisen  mii  sehr  steife^H 

^^^^^H          dur  sur  les  voies  avec  traversers  en 

eisernen  SchAvollen  bei  nicht  ent.sprj^f 

^^^^^^B          fer  trt^s  rigideSf  lorsque  les  voitnres 

chender  Construction  der  Wa^on  oU^H 

^^^^^H          ne  seront  pas  construites  en   cons(^- 

hartes   Fahn?n    eiatroton    ^ird.    U^| 

^^^^^^H          queuce;  niais  il  sera  possihbj  d'a^^sui'er 

sicber;  es  wird  aber  iik)glich  deitt^f 

^^^^^H          an  ronlemoni  phis  dotix  aux  v<^hicules 

durcb  entsprechende  Yorkelinuiga^H 

^^^^^H          en  introduisant  dans  leur  constni^tion 

beim  Wagenbaue  diesem  NacliiheJ^^H 

^^^^^^1          des  rH<;j positions  qui  soient  en  rap[tot*t 

enti^egen  zu  wirken  nud  ei&  sanfLsr^i^l 

^^^^^^H          avec  COS  sup  1  Ml rts. 

Fa  h  rcn  tm  er  m  ligl  i  chen .                      ^H 

^^^^^H             11  semble  done  avantageux  de  don- 

Grossere  Lange  und  ^toiftfV^a^B 

ner  en  general,  a  la  traverso,  une 
grande  longuour  et  uno  section 
rigide  et  d'armer  la  traverse  en 
bois  de  selles  inclindes  ou  de 
eoussinets  et  plaques  de  serrage. 

L'emploi  de  traverses  en  fer 
ayant  des  dimensions  jiidicieu- 
semont  calculees,  est  reconi- 
mandable  dans  Tinterot  de  la 
stabilite  de  la  voic. 


Quepschnitt  der  Querschwelle 
im  Allgemeinen  sowie  die  Ar- 
mirung  der  Holzschwelle  mit 
keilforniigen  Unterlagsplatten 
odor  Chairs  und  Spannplatten 
erscheinon  zweckniassig. 

Die  Verwendung  richtig  di- 
mension irter  Eisen  sell  well  en 
wird  im  Interesse  der  Stabilitat 
der  Gleise  empfohlen. 


Ktelstaace  et  forme  des  moyens 

d*attaclie.  | 

Les  moyens  d'attache  doivent  offrir     ' 
une  resistance  sufRsante  aux  forces 
qui  les  soUicitent.  De  plus  ils  doivent     | 
Atre  disposes  de  telle  maniere  que  la 
transmission  du  rail  k  la  traverse  de     ! 
toutes  les  forces  latc^rales  et  longitu- 
dinales  so  fasse  sans  fatigues  latcrales     ' 
et  sans  torsion;   enfln,    ils  doivent     | 
6tre  construits  de  fagon  k  assun^r  la 
liaison  intime  des  pieces  qu'ils  sont     i 
destines  k  r6unir  et  k  empdcher  des 
niouvements  rolatifs  et  Tusuixj  qui     ' 
en  r^sulte. 


Le  moded'attache  le  plus  usite  pour 
fixer  les  rails  sur  les  traverses  eii  bois, 
le  simple  clouage,  est  cclui  qui  i*cm- 
plit  le  moins  les  conditions  pi'^citees. 


'Widerstande  und  Formen  der 
Befestignngsmittel. 

Die  Befestigungsniittel  werdcn  so 
zu  wahlen  sein,  dass  sic  den  auf  sie 
einwirkonden  Kraften  geniigenden 
Widei'stand  zu  leisten  verniogen,  — 
sie  werden  welters  so  zu  disponii*en 
sein,  dass  durch  sie  die  Uebcrtragung 
aller  Liinj^^s-  und  Seitenkrafte  von 
Schicne  auf  Sclnvellen  ohne  Seiten- 
und  Torsionsbcanspruchung  erfolgt, 
—  sie  werden  endlich  derart  zu  con- 
struiren  sein,  dass  ein  durchaus  inni- 
ger  Anschluss  der  verbundenen  Tlieile 
untei'oinander  erzielt  wird ,  damit  eine 
gegenseitige  Bewegung  und  die  da- 
mit verbundene  Abnutzung  verhiitet 
wei'de. 

Die  am  meisten  gcbi-auchliche  Be- 
festigungsfart  der  Schienen  auf  Holz- 
schwellen  —  die  cinfache  N age- 
lung —  entspricht  am  wenigsten  den 
vorstehenden  Anforderungen. 


^16 


An  [»ai5sage  das  vehieulcs,  il  se  pro- 
diiit  fliiTis  la  voie  un  mouveiiieiit  altei*^ 
natif  vers  le  haut  et  vei'sle  bas,  auquel 
Ws  rails  [^articipeut  dans  la  m&iiio 
mesmx^  (|u«  les  ti^averses  aiissi  long- 
ti»mps  (jifih  80iit  iuumenioiit  fixes 
I'liH  sur  r<iidni.  Loj'SijiK*  la  force  dti 
it^sistaiico  du  hois  des  travorsos 
diTiiiiiuo,  !o  rail  simprime  daii?^  le 
bois  ot  il  prod u it  sur  ia  travorsii  uii 
choe  SGiiiblalJle  a  un  cotiji  de  niaileau 
avanl  qnv  celle-ci  im  [»artictpo  an 
iiiouYoinent  do  liaiit  en  has  en  sen- 
Ibnrant  dans  le  ballast. 

L'actioii  do  niai*telago,  composes 
d*nne  sorie  dv  coiiiis  raijides  t|ne  k> 
patiu  du  rail  prodnitbirsqa'il  s(»  i-eir^vt? 
conti-e  la  suiiaco  ijirdrieure  dos  teles 
des  ej*am|Hnis,  ne  pent  elre  supptu'li'^e 
luii!j:teni|is  [jar  ceux-ei;  ils  so  soii- 
leveiil  bientut  d'antant  tiuo  se  mle- 
veatles  rails. 

Par  suite  de  ce  I'eblcbcnieiit^  lof^ 
eflbrts  lateraux  qui  s'exeretmt  sur  les 
rails  parviennent  a  plier  les  cranjpt»us 
et  a  inesiire  quo  les  eflbrls  dyaa- 
uiiqucs  anguieiiteut  Inules  les  parties 
de  la  voie  preiuieiit  du  joa  daus  uue 
proportinn  danj^rerou se. 

L'einplui  desselles  ou  placpiesd'ap- 
pui  couvient  pour  repartir  la  pressioji 
du  rail  sur  une  plus  f^a\iiide  surlaee  de 
la  traverse, etjiour  fliaj inner  riia[)res- 
siun  daus  le  bois  et  le  relaehemeiit  <les 


Beini  I  ■eberoUeu  der  Fahr;imige  fin- 
deteine  schnell  weclisolnde  auf-  und 
abwarts   gericbtete    BewegUBg    des 
Gleisos  statt,  au  welcher  die  Scbieuen 
mit  deu  Schwotlen  so  lange  gleich- 
uiassig  Antheil  aolimen,  ids  eiiio  in- 
nijjre    A'erbiiidung    ;<wisclien    ihnea 
bes^tebt.     Bei    abnebiueuder    Wider- 
staiidsfahiLrkeit  desHoLzes  derSchwol- 
len  driickt  sich  die  Schiene  in  ilas 
HqIz  eia,  die  Schieue  fiibrt  zunach^*.*-^.^ 
oiuen  hamiueraHigen  Sclilag  auf  d»V  ^ 
Schwelle,  bevor  letj^tere  an  dor  \h^^  j 
Wiirtsbewtigung  in  die  Betiuug  tbei^ 
uinimt. 

Der  hamiuernden  Wirkung,  wgezs/,' 
che    der   Schiencnfuss   iu   schnell   ^^f> 
Folge  gogen   die  untem  Flache  d  ^^ 
Nagelkoi»fe    beim    Auftrieb    ausuX?< 
koiinen  die  Niigel  niclit  lange  wider* 
stelien,  sie  hebeu  sich  vieliuebr  vait 
der  Zeit  soweit,  als  <!<'!'  S.  in^-THMrnif- 
scblag  reicht. 

In  diescm  labilen  Zustande  gelingt 
es  den  auf  die  Schiene  wirkendoa 
Seitenkraften,  die  Nagel  seitUch  ab- 
ziil>ie^^ea  and  das  Gefuge  des  GleisesJ 
tockert  sieh   uiit  der  Zunahme  der| 
dynaiuiscben  Wirkungen  in  aullalli;? 
slarkcui  Verhaltuissc*. 

Hie  A'erweudung   von   Unterlag^ 
idiilteji  ist  geeignet,  don  Druck  dor  J 
Schioae  auf  die  Scbwelle  auf  eix 
grnsseni  Fliicho  zu  vertheilon,    uiid 
die  erwahnten  Eindhickungen  in  ilni 


Cjrdm|ionst(r»i  racconipatriu*:  po  oiitro 
kla  plaque  fraii|»ui  r<'ijilT"i  scdidain*  la 
m^isiaiice  de  Um^  Ins  i*rain|H^i^  a  Inac- 
tion *U-'5*;  (^tlV»rTs  latoranx.  La  teiirlanco 
lii'agraiidir  autaiit  que  possililo  la  niv- 
d'apimi  <lo  la  ]»la<[iir\  a  cnrifUiii 
Fi  tluj^^alwita^'osile  pluseii  jihis  grands 
let  i»r<iroii(is  t*t  a  iint>  (liiiiiniiii(jn  coa- 
sid^^rahle  de  rojiaisHeiii'dB  la  li*avurs^^ 
I<fn  lK)is,  surtiMit  loiNquo  lest  rails  soiit 
h   avec    iurliaaisoiL    (!ost   wnt' 
mfj>ofi  ddcisivo  \univ  doinier  rijicli- 
Inaisoii  \ oulue  aax  rails  au  iiioyon  dc 
pilstifU^H  irapinii  inelfin'K*^, 

La  it^sisfaiirf  fjuo  |ir>ssMo  Tatracho 
fpar  ci-aiijpoiis,  avec  on  sauj?  plaqiK** 
M  in^nfRmnie  pour  s*o]iposor  aux 
iimivemente  dedr*vor^meiitf|iic  stibit 
It*  rjil  anx  joints  par  sniin  dn  frmc- 
fionnninont  iii^^ufftsant  dt>s  oclissos. 
hans  los  foruj'scourbn^  rians  lositucdios 
E^ireulent  des  trains  rapides  ou  des 
lins  lourdi'ment  t:haiv*^H,  Vaitacht: 
^U'^^llro  flos  rails  a  laiyo  baso  iin  snfflf 
hta'^  una  plus  ainsi  ffiio  le  pro u vent  les 
rM^ijdoBtes  reparations  &  fali*e  pour 
iincner  la  voio  h  son  6oarfi?niont. 

La  fixation  des  rails  au  luoyon  (\v 
tin?-fond  au  liou  do  craniiM)ns»  6\itv 
ifdrfnes  dcfeiavantages  du  clonajLrc\ 
ia!?4  it  piV?sent/»,  en  print  i|x\  le^i 
tt^nios  inconvenients,  ^Nimine  dall- 
letirs  route  attache  directe  du  rail  J*nr 
la  travei^e  en  bois. 


Hoi/  sowie  die  danitt  verbyndene 
Lockeruiiu'  der  Najifel  zu  verniindern; 
—  a^ich  wird  die  Tnti^rla^j^splattH  den 
WiflGi'stand  der  Nagtil  jj^effon  die  Wii*- 
kun;jr  der  Seitenkrafte  anf  s^imimtliche 
Siil^l  solidarisch  iiberira^en.  Da?^ 
B(?sii*olK3n,  die  Aiitla;u:erflache  der  Uti- 
torla^jsiilatto  niufrlichst  zu  ver^iiis- 
sern,  fiihrte  zu  immer  ^'russen»n  und 
tieferen  Hexeldachen  und  einer  er- 
hebiichen  Quergichnittsverminderun;^'' 
der  JJol/schwello  —  est  ist  dies  ein 
woHontlicher  Griind,  die  Schienen- 
neiM:iing  durch  keilformi^e  Unter- 
lagsplatten  herzustellen. 

T'ngeniii^^end  hi  der  Widorstand. 
don  die  Naj^osltefestijirung  niit  und 
obno  Platte  leistet,  fiir  die  Drebbe- 
wegungon,  Avelche  die  Schieno  an  den 
Stossverbindimjj'en  in  Folgedornn|4"e- 
nir^renden  Wirknnfisweise  der  La- 
schen  ei'leirlet.  Aiich  in  scharfen 
Cui'von,  in  ^\•elchen  schnelirahrende 
Oder  r^clnver  belasiote  Zii^^e  ver- 
kehren,  ist  flie  ei-wabnle  l^jresti|?uiig: 
iii-eirbasi^^er  Schienon  iinzureichend, 
wie  dnrch  die  haufi^^en  Conectionen 
der  Spur^*eitf?  jL:eniigend   daryethan 

WilYl. 

IHo  Befesti^nuiir  njit  Tyi-cfonds  statt 
mit  NajLyeln  vernieidet  einige  Nach- 
iheilo  der  Najrelunp^,  leidet  aber  an 

<lonfie!l)en  principiellen  Miinireln,  wie 
ul>erhaa|>t  jedc  direct*?  IkdVsti^irnn;^' 
dor  Schieno  an  der  lIolzquei*sch\velle, 


Si  i*0a  veut  gai^autir  la  travo&'se 
oontre  les  etTets  iiumBdiats  des  mxxa^ 
Y^ments  des  rails,  on  separera  ['at- 
tache proprement  dite  des  rails  de 
leur  ass43iiibhige  avec  la  traverse,  et 
Ton  eu  arrivera  ahisi  a  reiriploi  de 
copssliiGts  avec  coins  ou  de  plaques 
de  sen"ag*3  arec  vis. 

D'un  cote,  ces  modes  d'attache  satis- 
font  k  Id  coudiiiou  de  la  traiii&missioii 
des  oflbrts  latwraiix  sans  fatiiriio  latd- 
ralG  et  sans  torsion  ct  empechent  le 
niouvomont  de  deversonient  au  joint; 
d*im  autre  c6td»  ils  maijitieBncnt  aussi 
la  liaison  intinie  entre  les  pieces  re- 
lieves, i?i  le  coin  est  soij^^neusement  seri'tS 
dana  le  cas  do  romploi  de  coussinets 
ou  si  avec  les  plaques  de  sorrage  les 
vis  employees  sout  numies  de  ron- 
dellos  a  ressort  du  syst^^me  G rover  ou 
d'aiitres  Intonnodiaims  elaatiquos. 


La  fixation  des  rails  a  double  Lionr- 
relet  dans  des  coussinets  nVuiiit  tons 
lesavantages  d'une  fagon  simple- 
La  grande  importance  quUl  faut 
attacher  au  mode  de  fixation  des  rails, 
lorsqu'il  s'agit  de  traverses  en  fer,  a 
deji  eW*  indiquee, 

Dans  les  constructions  qui  ont  dt6 
essayees^  la  Sfjlution  de  ce  point  est  ti-es 
variee,  et  maint  nidcompte  eprouv^ 
ilam  rintroduction  de  supeT-stinictur^ 


Will  man  die  Scbwelie  vor 
uimiittel baron  Wirkungen  der  Schie* 
flBnl^ewet^ningen  si^hiitzen,  so  wird 
man  die  eigentliche  Si '  -  ^ihefestj- 
gnng  titmnen  von  der  i  ^jingaul 

dor  Scbwello;   man  gelangt  so  xur 
Verwendiing  von  Chairs  mil  Koilbe- 
fesii^iinju:  fider  von  Spannplatten  mit- 
Schraubenberestigung. 

Diese  Verbindnng  win!  einenktit 
diT  Bedingung  geniigeD*  dass  di^^ 
Ueberti*agung  d^^r  Soitttnkrafte  obam 
Seiten-  nod  Tomonsbeansiiruchaoj^ 
erfolgt  und  dass  die  I>rebl>eAvc^ung 
am  Stosse  verhindert  wird  ;  andei^r- 
seits  wird  sie  auch  den  innigcn  An- 
schluss dor  verbundenen  Tlieile  un- 
terhalten,  wenn  bei  den  Chairs  die 
Keile  sorgfaltig  nachgetricben,  und 
wonn  die  bei  den  Spannplattea  vei^J 
wendeten  Scbranben  mil  drover' 
schen  Spannriugen  oder  audereft-J 
fedemden  VerldnduiigsgUedem  v^ 
so  hen  worden. 

Die  Befestigung  der  Stuhlschi^ 
in  den  Chairs  vcreiuiL-t    lU*'  V, 
in  einfacher  Weise* 

Die  orhohte  Wichtigkoit,   welcbe] 
bei  eisenien  Querschw  ellen  der  Scliie-| 
nenbefestigung  zukommt,  ist  berai^ 
angedeutet  worden. 

Die  versuchten  Constimctioaen  mir] 
gen  in  diesom  Punkte  eine  gro^sal 
MaJinigfaltigkeit  nnd  mancher  Misa^| 
erfolg  I'iicksichtlicli  Eintidirung, 


arec  travoi-ses  inetalliqiies  tiouvo  son 
explication  dans  1e  mofle  d'attache. 

Anssi  avec  les  travefses  nK»talliqiies 
nous  pouvons  poser  comme  principe 
general  quo,  ix)ur  dviter  raffaiblisse- 
ment  do  la  traverse,  il  convient  d'ob- 
tenir  rinclinaison  des  rails  par  la 
plaque  d'appui,  de  transmetti'e  les 
effoWs  latrraux  dn  rail  k  la  traverse 
sans  occasionner  aux  vis  des  fatigues 
lat^rales  ou  de  torsion,  et  d'assui'cr  la 
liaison  intinie  des  pieces  en  se  servant 
de  pieces  intermediaires  ft  rcssort. 


Rteistance  et  forme  da  Joint. 

6(ant  reconnu  que  le  joint  est  le 
point  le  plus  faible  de  la  voio,  il  y  a 
Heu  de  cherchor  ft  ameliorer  le  mode 
d'asseniblajjo  des  rails,  et  c*est  en  ron- 
forrant  cette  partie  que  Ton  augmen- 
tera  le  plus  efflcacement  la  resistance 
de  la  voie. 

I/?s  tendances  nouvelles,  tant 
qu'clles  concernent  le  develoi>iK>nient 
dereclissnge  onlinaire,  ontcito  carac- 
t^ris(k?s,  dans  la  troisieme  session  du 
Congres,  par  Pieron  et  Michel,  lis 
constatcnt  la  pn^ference  marquee  pour 
le  joint  en  poi-te-ft-faux,  Timportance 
d*un  rail  soli»lo,  bien  profiled,  permet- 
tont  un  bon  oclissage  et  Temploi  de 


eisernen  (Jueiijchwollen  -  Oberliaues 
ist  in  der  Art  dor  Befestigung  begriin- 
det. 

Es  diirfte  audi  bier  als  allgenieiner 
Grundsatz  auszusprechen  sein,  dass 
es  zwecknuissig  ist,  behufs  Vermei- 
dung  der  Schwachung  der  Schwelle 
die  Schienenneigung  in  dieUnterlags- 
platte  zu  verlegen,  die  Ubertragung 
der  Seitenkrafte  von  Schiene  auf 
Schwelle  ohne  Soiten-  oder  Torsions- 
beanspmchung  der  Schrauben  zu  be- 
wirken  und  den  innfgen  Anschluss 
der  Bestandtheile  durch  Venvendung 
fedemdep  Zwischenglieder  anzustre- 
ben. 

'Wlderstand  und  Form  der  Schienen 
stoss- Verbindiuig . 

Die  Erkenntniss,  dass  der  Schicnen- 
stossderschwachstePunktdesGleises 
ist,  drangt  nach  Verbesserung  der 
Schienen verbindung,  und  inderVer- 
stiirkung  dieser  lic^t  zugleich  die 
wirksaniste  Erhohung  der  Wider- 
slandsfahigkeit  des  Gleises. 

Die  bezi'iglichen  neueren  Bestre- 
bungen  wuivlen  —  insoforne  sie  auf 
Fortbildung  der  iiblichen  Laschenver- 

:  bindung  gerichtet  sind  —  fn  der 
dritten  Session  des  Congresses  durch 
Pieron  und  Michel gekennzeichnet. 
Dieselben  constatiHen  die  allgenieine 

I  Anerkennung  der  A^'orziige  des  schwe- 
benden  Stosses,  die  Bedeutung  einer 
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plus  eu  plus  gcuieivil  doclisses  cor- 

iiieres  de 

croissante. 


iiieres  de  longueur  ot  do  ix^si stance 


Toutcfois,  Ton  peut  so  rendix? 
coiupto  comhien  les  avis  diflerent  jus- 
qu'a  ce  jour  sur  ee  qu'il  Taut  enten- 
dre i)ar  un(?i  roi*tc  eclisse  corniei*e, 
en  examinant  les  nouveaux  profils 
d'eclisses  do  divers  chemins  do  fer. 
(Annexe  YIIl.) 

La  solution  de  la  question  presup- 
pose la  eonnaissance  exacto  des  fac- 
teui*s  dont  Tinfluence  sur  la  resistance 
de  Teclisse  est  la  plus  |^ri»aiulc. 

Quelque  inipai'faites  que  puissent 
eti*e  encoix>actuelleiuent  les  nouvelles 
recherches  theoriques  exi)0sees  dans 
le  chapitre  II,  elles  deniontrent  nean- 
nioins  que  tout  ne  j,at  i»as  dans  les 
graiuleurs  ahsolues  des  moments  de 
resistance  des  eclisses  et  du  rail, 
mais  que  la  grandeur  relative  de 
ces  deux  moments  exerce  une 
influence  reelle  sur  le  bon  lonction- 
nemenr  du  joint;  un  rail  plus  lourd 
reclame  un  eclissairo  rohuste,  dont  la 
soli<lite,  loin  d'etre  moindre,  soit  au 
contraire  plus  grande. 


Tandis  que,  dans  les  ancicjis  modes 
de  sui>erstructure,  le  moment  de  re- 


kratligeji,  gut  pi*ofilii'ten,  das  heias  ^fll 
zu  einer  guten  Yerlaschung  geeigne— 
ten  Schiene  und  die  immer  allge^ 
meinere  Anwendung  beideraeitige'  ^ 
Winkellaschen  vou  wachsende  ^ 
Lange  und  Starke. 

Wie  sehr  aber  zur  Zeit  die  Meiiiuir~:v 
gen  dariiber,  was  eine  starke  Wiri^ 
kellasche  genannt  zu  warden  \ewr  ^ 
dient,  noch  difleriren,  zeigt  dr  j 
Betrachtung  der  neueren  Laschenpr 
file  verschiedener  Bahnen.  (Bf — -^j 
lageS.) 

Die  Liisung  der  Frage  liegt  in  d^/- 
richtigen  Erkenntniss  jener  Factoren, 
welche  auf  die  WideretandsfiihigkeW 
der  Lasche  von  wesentlichstem  Eiu- 
flusse  sind. 

Wie  unfeHig  die  im  Abschnitte  U 
niitgetheilten  neueren  theoretischen 
Untei'suchungeu  hieriiber  zur  Zeit 
auch  sein  mogen,  so  ist  durch  diesel- 
ben  dock  klar  gestellt,  dass  es  auf  die 
absolute  Orosse  des  Widei^tandsmo- 
mentes  der  Lascheu  und  der  zuge- 
horigen  Schiene  alleinnichtaukommt 
somlern,  dass  die  verhaltnissmas- 
sige  (rrosse  beider  von  wesent- 
licheni  Einflusse  auf  die  gute  Wirk- 
samkeit  der  Laschen  ist,  und  hienach 
eine  schwei*ei"e  Schiene  einor  kraf- 
tigen  Verlaschung  nichi  etwa  in 
vermin<lerteni,  sondem  in  erhohtem 
Masse  bediirftig  ist. 

Walirend    bei  den  altei-en    Obei"- 
bauarten     das    Widei*standsmoment 


distance  <l'iino  pairo  d'oclisses  attei- 
gnait&  peine  environ  50  Vu  <ie  celni 
do  rail,  ces  deux  moments  sent  a  pen 
ppfes  ^gaux  dans  les  nouvelles  con- 
8trnctions,et  cen  estque  [>ourcelles-cl 
que  le  calcul  accuse  des  tensions  des 
fibres, qui  sont  inferieui^es  k  la  fatigue 
admissible  i)Our  lacier. 

Afln  d  eviter  autant  que  possible 
que  les  divei*sos  pieces  du  joint  pren- 
nent  du  jeu  etafin  d'obtenir  un  serrage 
durable  des  l)oulons  centre  Teclisse, 
on  doit  emploj'cr  un  Element  inter- 
mddiaire  h  ressort  (tel  que  les  r*on- 
delles  Gi-over  et  autres).  On  diminue 
ainsi  sensiblement  Tusu redes  surfaces 
en  contact  de  Teciisso  ot  du  rail. 


La  theorie  et  la  ]>ratiqu<!  monti*eiit 
do  plus  combien  les  .conditions  de- 
viennent  moins  favorables  au  joint 
une  fois  que  les  port(k»s  en  contact  des 
Pelisses  commencent  a  s'user,  et  11 
semble  done  particulierement  impor- 
tant de  diminuer  autant  que  possible 
oette  usure,  afin  de  retaMer  ses  effets 
nuiftiblcs. 

Sous  ce  i»apport,  on  i>eut  recomman- 
der,  d'apivs  les  dernieres  I'echerches, 
ane  plus  j^M*and(»  longueur  des 
Pelisses  depassant  les  deux  tra- 
verses d'about,  un  elargissement 
des  port<^es  des  eclisses  et  une 


eines  Laschenpaai*es  -ainieist  nur 
etwa  5()  >  vom  Widei'standsmonienU* 
der  Schiene  bethigt,  kommen  bei  den 
neuesten  Gonstructionen  dieselben 
einander  nahezu  gleich  und  ei*sl 
dann  ergoben  sich  fiir  die  Lerechneten 
Fasei-spanuungen  Wertbe,  welclie 
unterhalb  der  /ulassigen  Inanspruch- 
nahme  des  Stables  li^en. 

Um  Lockerungen  der  einzelnen 
Theile  der  Slossverbindung  moglichsl 
zu  vermeiden  und  eine  dauernde 
Anspannung  der  Schrauben  an  die 
Lasche  berbeizufiihron,  ist  die  Ver- 
wendung  eines  federnden  Zwiscben- 
gliedes  ((rrover's  Fixirungsringe  u. 
A.)geboten.  Durcb  diese  Massnahmen 
wird  die  AbniiUung  der  AnlagsMa- 
cben  der  Lascbe  und  Schiene  ^vesent- 
lich  vermindert. 

Tbeorie  und  Praxis  Aveisen  abei- 
auch  darauf  bin ,  wie  wesentlicb 
ungiinstiger  sicb  die  Verbiiltnisse  am 
Stosse  bei  einmal  eingetretener  Ab- 
niitzung  der  I^iscbenanlagsflacben 
gestalten,  und  es  ei*scbeint  deshalb 
von  besonderer  Wicbtigkeit,  dies(» 
Abniitzung  moglichst  zu  verringern 
und  damit  deren  scliadliche  Wirkun- 
genzu  verzogern. 

In  dieser  Hinsicbt  sind  nach  den 
neueren  Untersucbungen  eine  gros- 
sere,  iiber,  bei<leSlossschwelIen 
hinausgehende  Laschenliiuge, 
die  Verbreiterung  derLascben- 
anlagsflacben   und     cine    uicht 
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i in; ii  11  ;m -on  irii.<oiiiial»l<»  *^le  cc»> 
<l«Miii*'M«*s.  Mais  on  |»r<Miii<T  lieu  il 
-'•i';i  <io  hi  |»lu>  '^vnwl'  imiKiiiancc  i\o 
jiii'vonir  ]o<  iii]i'*.<  (lox'istnnix  <lu  if?n- 
vrM--<MnoJii  thi-  Vii\l<  i\\i  join!,  oxpos/^s 
dan-  lo  cIiMi»iiie  II,  ]>ai-  un  tMicas- 
t  re  111  out  solirle  dii  pat  in  des  rails 
siii'les  iravrTxfs  rle  Joints. 

I/eiii|»loi  drs  jila({iies  d'appiii  <le- 
(•rit<;>  ;iii:.-;*;i;:i*.'nijai:  sisiible  done 
^nrioii!  riM-oniinairlable  pour  les  Ira- 
voices  d'abou:  (»t  doit  oTr.'»  eonsidore 
(•online  un  nioyen  d<*  renforcer  1  eclis- 
>a.j-e. 

Lo  nioino  but  parait  etre  pour- 
siiivi  jiar  les  dispositions  d'eclis- 
saj/c^s  —  int.ro  luii4's  dans  ces  dorniei's 
temps  snr  b^s  lijriies  l)ol;jres  et  I'ran- 
<;aises  el  einpk»yoes  anciennLMuent  sur 
b»s  <:b(Mnins  (b^  fei-  alleniands, —  dans 
b'Sfj 1 10 Hes  le>  (Mtlissos  cornieres 
.>r)ni  I  ir(*roiin(''(»s  sur  les  ira- 
vorses.  Mais  on  p:»ut  s(»  deniander 
si,  dans  ces  sysieincs,  on  i-oussira  a 
la i re  en  sorie  q u (»  1  <; s  o cl  i s s e s 
s'api)ui(»nt  sur  h^s  traverses  et 
r<*stent  (mi  ni erne  temps  appliquees 
conirc*  les  rails,  surtout  si  Ton 
i-i'iionce  en  nieme  tcuups  coini)lete- 
UKMit  a  roinploi  (b^s  piaquiis  d'appui 
au  Joint,  coiniiio  on  Ta  lail  pour 
qnol(|u.'s  (•onslructioiis  roci'iiles. 

Pour  aulaul  ([{U)  cetU.^  (bjrniere  con- 
si  ruction  a  pour  l)ut  rle  realiser  un 
roiibuuent  i)lus  (b)ux  au  passaufo  des 
Joints,  nous  (b;vons  encore  parlor  ici 


zu  f;rosse  Neigunt:  derlclztereT 
ouiprohlonswerth.  Aber  von  giv3 
sler  BeieuiiinjLr  hiefiir  wird  es  s:»l  _: 
den  im  Absclinitte  II  dargele^ten  vtz:! 
derblichen  Wirkuu.ren  des  Kanlfr 
der  Schienen  am  Stosse  dui-ch  kraf  " 
jroro  Einspannung  des  Schienen 
fusses  daselbst  zu  be^jrejirncn. 

Die  Anwendun^x  der  friiher  charra 
terisirten  Unierlajri^plattcn  ersche  " 
liienach  besondei's  aiif  den  Stca 
schwellen  euii>iehlenswerth  und  m^ 
als  ein  Miitel  zur  Verstarkung  «r 
Stossverbindung  bezoichnet  wei-d  -m 

Den  •jrleichen  Zweck  verfol^ 
wohl  auch  jene  —  nouestens  auf  M. 
giscben  und  IVanzosiscben  und  friL  1 
audi  auf  dcutscben  Bahnon  aL^ 
wainlten  —  Lasclienconstructior-B. 
bei  welcben  die  Winkollascl^ 
auf  den  Scbwellen  festj 
schraubt  wcrden.  Ob  es  al)er  i 
diesiMi  Construciionen  jj:olin;:,^en  wiJr 
dauernd  ein  Aufliogon  d^ 
Lascben  auf  (\i^n  Schwellen  UMM 
gleichzeitig  ein  Anliegen  an  Aet 
Schienen  zu  erzielen,  erschein^ 
insbosondere  dann  fraglich,  wenn 
man  dabei  —  wie  es  bei  einigeii 
neuiM'on  Constructionen  gesehieht  — 
auf  die  Verwendung  der  Unterlags 
platten  am  Stosse  giinzlich  verzichtel 

Insoi'erne  man  damit  der  Elasl 
citiit  der  Stossverbindung,  als 
der  Sanrtheit  der  Befahrung  Red 
nung  tragon   wollte,  ist  hior  auc 


struct  ions  Bou  vel  lesqui  tendent 
niiiuer  le  luartolage  des  roues  au 
.  des  rails, en  rGcourant  a  Douvcau 
iiiil  a  trait  <1g  Juiiitcr.  Uecem- 
trOU  a  iiitmduit  ce  systeuie  a  litn? 
lajl  en  Allomagne  et  en  Autriche 
nuiueiu  sur  le  chemiii  4e  tuv  dii 
Mtimiei*eur  Ferdinand),  ut,  nous 
Wp\x  coustater  que  le  roulGiiient 
,i^  rails  rolit'^savec  ct*  sjstemo  do 
Bit  notubloment  plus  doiix 
^B  les  ik^ctions  voisiiios^  d'une 
PQciion  identique  soui*  tons  los 
es^  raii|»<n'ls,  niais  ilont  Ics  rails 

PIdii  resto  ovideiU  i|li«_s  daiis  uno 
tija|jlc  di:i|»ositiun  du  joint,  les 
B|sui(24itoioiiisfatiguoes,  puis(|UO 
initiou  do  coiitinnit/^  os(  niluite 
(loitie  on  largonr  et  quo  dans  la 
(fai  r^Jiitanie  ii  y  a,  outra  la  section 
Hjl^li^  le  dc5iiji-|in>lil  du  rail, 
lemi^  rexi>eriencn  df*vra  d  abord 
unir^^rqne  \n  hautmiv  vt^cipvoqiie 
WiM  do  rails  qui  se  recouvivnt  se 
Hbnt  intacte  avec  le  tcuq^s. 

nuierniann  *')  considorant  qu*A 

k^l^  lusui^e  inegalo  ile^  surfaces 
I  dos  (iclissei*.  le  resserrago  des 
'Oils  no  parvient  |)as  a  ompecher 
eifets  nuisibles  dus  au  jeii  qui  so 
if,  a  recoinnient  prf^jnm*  do  ne 
porter  les  c^clisses  sui-  toute 


jenor  neueren  Cunstructioneo  ^u 
gedenken,  welcheeine  Abschwachung 
dor  hammernden  Wir*kung  der  Rader 
am  Schionensluss  durcb  Wiedorauf- 
nalinie  des  Blattsiosses  aiistreben, 
Soklio  Constructionen  sind  in  ueuester 
Zeit  in  Doutschland  mid  Oesterrcicii 
(liier  auch  bei  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nurdbahn)  voi'sucbsweise  zur  An- 
wendung  gekommen  uud  ist  nach  den 
bierseitsgemaditen  Erfalirungen  die 
Fahrt  aiU"  den  in  Blattstossverband 
lie,L?f^nden  Scliienen  eino  mcivkUcli 
ruhi?Lrere»  als  in  den  beiiacbbarten 
—  iin  Uebrigjn  in  ga^z  gleichor 
Cauart  aussgefiihrlon  —  Gleisea  mil 
stumiifem  Stoss, 

Dass  bei  einer  liorartigen  Anoixl- 
nuag  des  Stoss^s  di*^  Laschen  auch 
deshalb  weiiiger  boans[>rucht  werden 
miisseu,  weil  an  der,  aul*  die  halbe 
Breite  redui'cirleu  Stossliicke  nebst 
deni  Laschcjiqucrsdiuitte,  auch  noch 
das  halbe  Schienenprofil  vorbanden 
ist,  erscheint  klar,  Es  nui<s  jedoch 
erst  die  Eriabrunj:  darlbun,  ob  auch 
die  gcgonseittga  Holionlago  der  iibei*- 
blatteten  Schieuoaenden  au  fdie  Dauer 
unvorriickbar />u  urhalt<>n  ist. 

Da  in  Foige  der  ungleicbmassi. 
gen  Abnut^ung  der  Laschenanlags- 
rtiicbea  tlie  sdiadlichen  Wirkungen 
der  eintmteudon  Spielraume  diirch 
das  Nadizielien  iler  Laschenbol/,tjn 
nicbt  zii  bjbd)eu  slud,  hat  neiiosteus 
Zimmerniann'*)  vorgesL-blagon,  die 
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leiir  longueur;  mais  i>*3ulomeiit  nux 
enth'oits  pai*  ou  les  efforts  sollicitaiits 
se  transiiietk^nt  innndpalement  suv 
IVc'lisse.  CnuuiHA  nous  ravoiis  vu  au 
chapitre  II  (E),  ces  eflbris  uiaxinxa 
se  pmsentent  en  pi^mier  liou  aux 
extix*mitoi3  des  rails,  et  aux  exti^mit^s 
des  eclisses.  Cette  proposition  revient 
done  a  ajuster  les  ecHsses  a  la  fraise 
pour  n'obtenir  des  portoes  au  contact 
qn'aiix  endroit^  vouliis,  I/effet  ossen- 
tiel  de  cetUi  disposition  est  atteint 
conranimont  par  les  surH'eillants  du 
service  dexecntion  qui,  lorsquo  les 
(icHsses  prennr*nt  \h\  jou,  introdnisent 
a  IVudroit  du  jeu  des  founnires  (jui 
CO  Ml  blent  Ins  vides,  du  moins  pour 
f]iiol(|no  TtMUjts. 

La  ni^iTie  idw  dc^  regularisation  des 
surfaces  d'ap[*\n  do  reclisse,  en  cas 
d*usnTO,  se  retronvc  dans  nne  aiiti'o 
jtroposition  do  Ziuiniernjann,  d'apres 
laqiudleleseeiissesnes*appuiontd'une 
innm  cnntinue  que  siir  lo  pat  in  du 
rail,  tandisquo  lo  contact  avec  la  toto 
du  rail  est  assnr(5  par  des  agrafes 
s[H'^ciales. 

Ces  proi)OAitiotis,  deduitos  dicecte- 
ment  do  la  ttK5orte,  dGvraient  d'abord 
etn>  c>s:;ayees  en  pratique,  avant  qn'^m 
puisse  se  ])rnnonrer  a  lenr  eirard, 
Maiselles  nionti-ent,  toutefois,  qiren 
re n  fr* rca n t  s i  ni  [t I  e ni o n t  1  e  in o- 
nient  de  resistance,  qu'en  allnii- 
geaiit   les    eclisses    et  en    elar- 


Laschen  von  vornehei'etn  niclit  auf 
deren  gauze  Lange,  sondem  nur  an 
jenen  Stellen  an  die  Schione  zum 
Anschlusso  zu  brinij:ou,  an  welchen 
die  uiaxiuuilen  Ueberlraguujijren  der 
angi'eitenden  Krafte  von  Schienc  auf 
Lasche  erlblp^en,  also  znnaclast  au  den 
Schienenendeii  unrl  an  don  Lascben- 
enden,  exn  A'orscldag  dei  auf  Anar- 
beitung  von  Arbeitsloisten  aa 
den  Lascheu  hinauslauft,  und  deal 
Wesen  nach  von  den  Bahnerlialtungs^ 
lugenieiimn  bei  scblottorndeu  La- 
schen  dad  ii rch  i  mi ti  rt  \v i  rd ,  dasa 
durch  Einlage  von  Plattcheu  an  den 
genannten  Stellen  dor  Laschen  die 
Spielranme  — weniiTsTens  fiir  eiaige 
Zeit  —  boseitigt  werdeu. 

Derselbe  Godanke  —  eiue  Regull- 
mng  der  Laschenanlage  bei  eingeti'^- 
tener  Al>n!it7nng  zu  ermoglichon  — 
liegt  auch  einem  anderen  Vorschlage 
Zimmermanns  zu  Gninde,  nach 
welcbeni  die  Laschen  continuirlich 
nur  am  Schienonfusse  anllDgen, 
wahrend  die  Laschenanlago  am 
Kopfe  luittelst  gesonderler  Klernm- 
laschen  erfolgt. 

Diese,  unmittelbar  aus  theoi^etischer 
Erkenntniss  hervorgCLrangenen  Vor- 
scblage  Itediirfen  wohl  zunachst  jirak- 
tischer  Erjirobung,  urn  einc  Ben  it  liei- 
lung  derselben  /n  ennoglichen,  Ste 
weisen  aber  darauf  bin,  dass  init 
blosser  Verstarknng  dos  Wirler- 
standsniomentes,  mit  Vcrlange* 
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fsfmt  leiirs  ^lurfaces  frajifjyi,     I     nnij^' drr  Laschen  uihI  breitoren 


I 


'n'arrivera  [las  encore  h  cvvqv 
pour  \es  rails  lui  assombUif^e 
4ui  soft  a  la  foisboii  t^t  durablei 
com  mo  lo  demontrT^nt  Ics  cssais  de 
Churchill  siir  lo  chomiii  do  Ter 
de  la  Pensylvanie,  daus  lo  fascicule 
d'avril  dos  PfHjfxedlnffs  •),du  Qui)  des 
inpenleurs  rlo  Pbilatlelidiie,  los  ^clis- 
3es  comieres  doubles  setendant  sui* 
deux  travei-ses  et  fixces  au  luoyoji  do 
six  houloris  a  des  rails  forts»  nn  iirt^ 
sentent  pas  oncDi-e  imo  Hi^curite  sufil- 
santa  centre  le  bris. 

C'e*<.t[K:)tn*«itii»i  on  a  coutosteen  [ir'm- 

cipo,  dans  ces  deniiers  temps,  quo 

l*a«t8eniMa^e  dps  rails  [Mmvait,  avec  la 

■  foruio  Ohlinan-e  an    uioyeii  \U*  iIpiix 

^clis!4cs  coriiif^res,  atUiiiidiT*  sou  but, 

tet  Tnii  a  nToininando  de  souteiiir  b3a 
€*aih  au  joiut.  Jiuu  srnis  la  tefe,  luais 
^BOUs  lo  i»at!u;  *m  a  nipiiie  essayo  los 
d&ux  modes  de  soutenonreiif  vn  \m 
^eombinaut  euseiuble. 


!es  loudances  sout  ix'pn'seutons  |>ar 

'6clisse  jiouti'elle  systeuio  Fisher 

ses  recentes   imitation.^   en  AlJe- 

lie  et  pnr  b's  disjiositions  eucoi*e 

us  receiites  ima^iudos  par  des  iu^'o- 

ieurs  anitu4calus.  telles  tpio  reclisso 

rniet^^  en  ipiaire  parties  rle  (^rei^h- 

n,  ie  joint  sans  boulon  de  Walker, 


Aalagsnachea  dersclbon,  eiue 
g  n  te  Sch  ie  nen  v  e  rb  i  nd  u  n  g  daTiemd 
donnoch  nichl  7a\  erzielen  sein 
wird,  und  wie  die  Constatinin;j:en 
Churchiirs  ini  April-Heft  181)1  der 
«  Proceedings  *)  of  the  Engineers 
Club  af  Philadelphia  »  auf  der  Penn- 
sylvania kihn  zeigen,  gewiihi'on  auch 
Dopi)ehvinkellaschen ,  wclchc  sich 
liber  :Kwei  Schweilen  erstrecken  und 
mil  sochs  Bolzen  an  schweren  Schle- 
nen  befestigt  sind,  nicht  genilgendo 
Sicherheit  gegen  Druch. 

Es  ist  deslialb  in  ueuester  Zeit 
vielfach  die  Zwecknuissigkeit  der 
Schienenverbindung  in  der  iiblichen 
Form  rler  Verlaschung  niit  beidei-sei- 
tigen  Winkellaschen  iirincipiell  an- 
gezvveifelt  und  enipfohlen  warden, 
die  Schienen  ain  Stoss  nicht  unterbalb 
de.s  Kopfes,  sondern  unterbalb  des 
Fusses  zu  unlei-stiit^zen,  und  es  i^ind 
audi  l>ei<lo  Arten  der  Unterstiitzung 
combinirt  ven^uchsweis^*  zur  Anwen- 
dung  gekommen. 

F  i  she  rsP*r  lie  ken  stoss  und  seine 
neuesten  Xachahnniugeu  in  Deut^ch- 
land»  neuere  Constructionen  araerika- 
nischor  Ingenieui'o,  wie  ;  (Ireigh- 
ton*s  vierthoilige  Winkellasclie, 
:  Walker's  scbranbenloser  Schie- 
nenstoss,  Cbnichiirs  Schienen- 
stoss  u.  A.  illustriTOn  dieso  Bestitj- 


226 


le  joint  do  Churchill,  otc.  {Prorcc- 
diiKjs  (hi  Club  des  ingenieni's,  a  Phi- 
ladelphio). 

Sails  vouloir  projuger  la  valeur  de 
CCS  inventions,  qui  no  pourrait  otro 
indiquee  que  par  la  fa^on  dont  ellcs 
so  conii>ortcraient  en  prati([uo,  nous 
dcvons  dire,  cependant  ([u<i  ces  sys- 
tenies  constituent  un  retour  plus 
ou  nioins  deguise  an  joint  appuye 
et  quo  pour  la  i)lupart  des  joints  avoc 
eclisses  poutrelles  la  raideur  latei*ale 
de  rass(3inhlage  ne  soluble  pas  suffl- 
sauunent  assuiw. 

Im  joint  des  rails  devant  aussi 
ollrir  une  resistance  suHisante  au  de- 
placenient  longitudinal  de  la  voie,  11 
convient  d  examiner  coninient  il  doit 
etre  const  itue  a  ce  point  de  vuo. 

Ku  oirard  a  la  resistance  ndative- 
incnt  tai])I(^  <l('s  crampons  a  Tarrache- 
mcnt  constate:*  dans  hi  rhapitre  II,  et 
au  rolo  important  cpfils  doiv(»nt  rem- 
plir,  iiotammcntaux  joints,  alin  d'imi- 
pr»ch('r  h»  d(*»vers(Mnent  i\i\<>  rails,  il  ne 
scmM(»  ])as  avantageux  que  les  (efforts 
(pii  t(»ndcnt  a  pousser  la  voi(^  h)ngitu- 
dinalemonten  avant,  soicnt  transmis 
aux  attaclu^s  par  rintcMinerliaii'e  des 
eclisses,  comuK*  cela  st»  produit  avec 
les  ccliss(^s  c()rnier(»s  qui  pres(»ntent 
des  cnc(>ch(»s  dans  Icsqiielhis  on  en- 
Jonce  les  crampons, (»t  avec  les  eclisses 


bungen.  [Proceedings')  of  the  Eng 
iiecn*' s  Club  of  Philadelphia.] 

Ohne  deni,  nur  aus  der  i)raktischG 
Itewahrung  solcher  Constructionc 
7M  schoi)fenden  Urtheile  hieriil 
voi^M-eifen  zu  wollen,  muss  doc^Tai 
gesagt  wenlen,  dass  diesen  Constra  ^3- 
tionen  eine  mehr  oder  weniger  matt.  ^- 
kii^teRUckkehrzum  fasten Stos  ^s  ^ 
zu  Grunde  liegt,  und,  beim  Briieket  :»:».- 
stoss  zu  moist,  insbesondeit*  die  soit^l  3- 
che  Steifigkeit  der  Stoss verbindiL  :»"».{? 
nicht  geniigend  gesichert  erschci  :MrM.  t. 

Da  die  Schieiienstossverbindua.  mg 
audi  zugleich  ausrcichenden  Sch  -mjm.tz 
gegen  die  Langsvcrschiel)ungeu  ^rJl  ^» 
Tileises  bieten  soil,  so  ist  die  Zwo^^*^  J^' 
miissigkeit  dei'selben  audi  noch  ^;^  ^^^ 
dieseni  Gesichtspunkte  aus  zu  '^cf^ 
trachten. 

P>ei  <1(M-  im  Abschniltcj  II  const^i  <-  *^' 
ten    relativ   geringcai    Halikraft    *:*^'' 
Niigel  und  bei  der  erhuhlen  Wicht--^-^" 
keit,  W(»lch(^  diesen  PKHesii^rungsiK^  **' 
teln  gorade  am  Schienenstosse  l)eli.  "■-"■•  ^* 
Verhind(MMing  des  Kantens  der  ScIt-  ^^ 
nen   zukommt,   erscheint   es   \\\<^  ^^ 
z\v(»ckmassig,  die  auf  die  Liuigsv"^^ 
schicbung    d(»r    Gleis(5    geridit(5  *^'' 
Kraftwirkungen  mittelst  d«»r  Lascl^^" 
dii-ecte  auf  die  die  Sdiiene,  be-^*^ 
hungsw(»is(»  die  Lasche  niederhalt^'^' 
den  Pef(»stigungsmittel  zu  iilK^rti'ag"^^' 
wie  rlios  bei  Winkellaschen  niit  K 1  ^^' 


corniei'es,  qui  soiit  tii-ofonnoos  sur  los 
traveises. 


II  liaraitlieanconpplusrocoiinnan- 
dahlc  que  rcMitraineniout  Ioiij^m- 
tudinal  soil  transiuis  aiissi  cli- 
recteiufMit  (|iio  possible  par  les 
eclisses  aux  traverses.  Dans  les 
nouveaux  svst^mes  de  sui)erstructiire 
en  far,  cette  transmission  est  roalisc'ne 
en  dounant  an  proionjrenient  vei*s  1(» 
basde  recliss<»  iine  Tonne  qui  s'adai>te 
dans  Tespace  entre  les  traverses.  Dans 
les  suiKjrstructui'cs  av<H-  traverses  en 
liois,  on  i)eut  eviter  une  transmission 
immediate  des  efforts  aux  attaches,  en 
faisant  embrass(?r  la  i»la(jue  d'ajipui 
dans  toute  sa  lai-j^reui'  par  lechan- 
cnire  de  Teclisse.  Cette  disposition 
est  sunout  in<liquee  avec  i^»s  jilafpies 
i^ecommanrJr»es  pnkedemment,  dans 
le^juelles  ratta<h(?  df»s  rails  piojire- 
ment  dit  et  rass<*ml)la^'(»  de  la  plaque 
d'appui  a  la  traverse  sont  renflusind^.^ 
Iiendants  Tun  ib»  rauti*r.»:  «)n  a  tenu 
compte  de  c(»s  considerations  dans  les 
constructions  rc'»cenies. 

Nous  avonsf*nlin  *h\\i\  dit  pivcinlem- 
ment  qu'en  i-appi-ochant  les  travei*s4»s 
de  joint,  ft  (>n  lour  donnant  une  plus 
^rande  lonj/ueur  ei  une  plus  grande 
bB^  on  autjrmente  la  iV»^is?ance  d^ 
clique  joint  et  que  ce  sont  done  la 
des  nioyens  qui  UMM-itent  d'etre 
reconi  man  des. 


kun«i:en,  in  welclien  di(»  Na«r(d  sitzen, 
und  bei  <len  auf  den  Scbwelleu  lest- 
j/eschraubten  Winkellaschen  ^i}- 
scbielit. 

Es  ersclKunt  vielmehr  eine  moiir- 
licbst  unmittelbare  Uelx^rtra- 
«^ung  des  Lan|xsschu])(»s  von  t\oi\ 
Laschen  aufdie  Schwellen  enij)- 
fe  hi  ens  worth.  Ikum  eis<»rn«Mi 
Quei*scb\vellen-()lM3rbau  ist  in  neue- 
ren  Constru(-tion<Mu  ein(»  solch<^ 
U<»bcrtrajLrun{^'  <Uirch  Kinjjass^ni  des 
unteren  LasclHjnansatz.vs  in  d<»n 
Schwelbju  -Zwischenraum  erfoltrt, 
beim  Holzscli\v(jllen-(  )berbau  kann 
ein  unmittelbarjr  Angrill' aufdie  die 
Schiene  niederhaltenden  l><»Iesti- 
gun^r^mittel  fladurch  vermieden  wer- 
den,  dass  die  Laschenschlitze  di(?  Un- 
terlajrsjdatte  in  ihivr  jiranzen  lireite 
umfassen,  was  inslK3^)nder«*  ])ei  den 
rriihei'empfolilenen  1  lat.t.»u,  bri  wel- 
clien die  Verbinduiiiren  /.wisduMi 
S(bi(Mi(\  Piatt*  uurl  Schwelle  j^'etirMint 
und  von  <Mnander  unabhaiiiriir  sind, 
zweckmiissipr  orsclieint,  und  auch  Imu 
neuei*r»n  ( lonstructionen  lieachtun^ 
fand. 

Das  <*ndlicli  audi  en^fe  Schwellen- 
l<ig(j,  ^n*o<sen»  Liin^'o  und  hiiMUj  Dasis 
der  SiO'^ssHiwellen  die  Widerstands- 
fahigkiMt  jeder  Sto<sverbindunir  zu 
erhohen  j.'eeignet  und  de<halbemp- 
fehlenswerth  er<cheinen,  i<t  «:hon 
Iriiher  hervoiveholKMi  wonlen. 
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Lexpos^  concis,  que  nous  venons 
de  (lonuer  des  t&tonnements,  et  tenta- 
tives  incertaines  faites  dans  les  direc- 
tions les  plus  diverses  pour  rem^ier 
aux  d^fauts  bien  connus  du  mode 
actuel  de  joint,  justifie  tout  autant  que 
riini)0i*tance  a  attribuer  k  la  consoli- 
dation du  joint  en  vue  de  la  stabilite 
et  de  la  resistance  de  la  voie,  la  con- 
clusion suivante  : 


Das  <5^cdrangte  Bild,  welches  wir 
ini  A^orstehenden  von  den  noch  unsi- 
clier,  nachden  verschiedensteuRich- 
tungen  tastenden  Bestrel)ungen  zur 
Vei*besserung  der  anerkaunten  Man- 
gel der  iibliclien  Stossverbiodoog 
gegeben  haben,sowie  dieWichtigkait, 
welche  dor  A^ei*starkung  des  Schie- 
nenstosses  hinsiclitlich  der  Stabilitat 
und  Widerstandsfahigkeit  desGleises 
zukomnit,  I'echtfertigon  die  nachste- 
hendo  Schlusslblgorung. 


Rteam6. 


R6sum6. 


La  condition  que  Tassemblage 
des  rails  au  joint  assure  autant 
que  possible  la  continuity  de  la 
voie  et  permette  un  rouloment 
elastique  sans  secousso  n'eat  pas 
satisfiute  pendant  nn  temps  assez  long 
par  les  modes  et  dispositions 
dos  systemes  d'eclissago  actuel- 
leuKMit  en  usage. 

On  doit  (lone  rccommander 
d'une  maniere  ])ressante  quo  do 
nouvellos  recherches  theori- 
(jues  et  experiinontalos  soient 
faites  relativenient  aux  fatigues 
suppoi-tees  par  l(^s  eclissageset 
a  la  niaiiioro  dont  ilsy  rosistent, 
et  qu'on  poursuivo  en  memo 
tem|)s  los  expei'i(Mices  avec  de 
nouveaux  s}  stomos  do  con- 
struction. 


DieBedingung,  dassdieSchl< 
nenverbindung  am  Stosse  <*' 
Continuitat  des  Gleises  ni<>i 
lichst  wahre  und  oine  elasi 
sche,  moglichst  stossfreie  Fftl^ 
sichere,  erschoint  durch  die  ^ 
Zeit  iiblichen  Laschenverl>^ 
dungen  und  Anordnungon  rf 
Stossos  noch  nicht  dauernd  erfoUt'. 

Woitore  theoretische  U 
oxi)eriinoiitative  Untersucho 
gen  iiher  Inanspruchnahmc  U 
Wii'kungswoise  der  Stossv<2 
l)in(lungen  und  fortgesotzte  X 
probungen  neuorer  Const r^' 
tionen  niiissen  liionach  dringc? 
ompfohlen  werdon. 


CONCLUSIONS. 

;tion  soulevee  par  la  3^  session 
<6s  des  rapports  entre  la  voie 
iriel  roulant,  et  dont  la  dis- 
ete  essayee  dans  Texpose  qui 
3nibrasse  un  doniaine  extra- 
ment  Taste,  etinsuffisamment 
nsqu'a  present,  de  la  tech- 
chemins  de  fer.  Le  rappor- 
Tetendue  considerable  dii 
et  Topoque  assez  avancee 
J  il  a  ete  charge  de  Texpose, 
borner  a  parcourir  rapide- 
loniaine  obscur  et  h  contri- 
quclquos  donndes  a  la  solu- 
i  question.  La  nianiore  dont 
st  posee  exigeait  on  realite 
onses,  d'abord  la  deternii- 
j  rapports  entre  la  voie  et  les 
qui  doivont  la  parcourir, 
axpose  des  conditions  d'eta- 
t  de  la  voie. 

iprenant  ainsi  io  pmbleme 
i'o  des  relations  outre  les 
t  la  voie  les  conditions  de 
on  de  celle-ci  —  nous  etions 
faire  de  plus  la  distinction 
exigences  inii>erieuses  de  la 
e  Texploitation,  ot  les  consi- 
plus  ou  nioins  d^cisivos  de 

^^issant  ainsi  lo  point  do  vuo, 
ons  aux  problenies  suivants : 


SCHLUSSWORT. 

Die  von  der  dritten  Session  des  Con- 
gresses angeregte  und  ini  vorstehen- 
den  Expose  versuchte  Erorterung  der 
Beziehungen  zwischen  Gleis  und 
rollendem  Material  unifasst  ein  unge- 
niein  weites  und  bisher  nicht  genii- 
gend  durchforschtes  Gebiet  der  Ei- 
senbahntechnik,  Der  Berichterstatter 
inussto  sich  angesichts  des  weiten 
Unifanges  der  gestellten  Aufgabe  und 
der  spaten  Uebernahme  des  Refe- 
rates  daraut"  beschranken,  lediglich 
einen  Sti*eifzug  durch  dieses  dunkle 
Gebiet  zu  unternehmen  und  einige 
Beitrage  zur  Beantwoi'tung  dieser 
Frage  zu  liefern.  Die  AH  der  Frage- 
stellung  erheischte  eigentlich  zwei 
Antworten,  <5rstlich  die  Feststellung 
der  Beziehungen  zwischen  Gleis  und 
Last  und  sodann  die  Darlegung  der 
Constructionsbedingungen  des  Glei- 
ses. 

Bei  dieser  Auflassung  der  Aufgabe 

—  aus  den  Beziehungen  zwischen 
Gleis  und  Last  die  Constructions 
bedingungen  fUr  das  Gleis  abzuleiten 

—  mussten  wir  jedoch  unterscheiden 
zwischen  den  unabweislichen  Forde- 
rungen  der  Sicherhait  des  Betriebes 
und  deni  niehr  oder  minder  drangen- 
den  (lel)oto  der  Oekonomie. 

Uiitor  diosoni  erweitei-ten  Gesichts- 
punkto  oi^aben  sich  folgende  Auf- 
gaben  : 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^v              ^^^^^^^^^^^H 

^^^^^^^                                                 ^V 

^^^^^^B              1.  Determiner  la  grandenr  de«  efforts 

1.  Bie  Grasse  jener  Einwirkung-en  fesT- 

^^^^^^B         afixquels    la  voie  est  exposes  pendant 

zustellen.  welchen  das  Qleis  im  Betriebe 

^^^^^H          Texploitation. 

ausg'esetztist, 

^^^^^^H              Vii  le  petit  iioinbru  irux]H*rieiices 

llei  der  jj-erinuien  Zahl  von  hier  be- 

^^^^^^1          ccnniies   ((iii    tendeiit  a    (leierininer 

kannt  ;re\vorrlenen  Uutersnchiin^yen, 

^^^^^^H          ftirectomoni  la  \*acon  de  se  com  porter 

wolche   sich   dii-ecte   an  das  beans- 

^^^^^^H          rie  la  voie  sous  cht'ir^^e,  lo  probleme  en 

pnirhte  Oleis  wenden,  konnte  diese 

^^^^^^H          question  no  [louvnitfHre  nWilu  qifen 

Anr^^^'Uie  niir  nach  Mass^abe  des  vor- 

^^^^^^1          raison  rlo  oos  doiyioos  resti'eiutes;  il 

lieirenden     rnrcrsuchungsmaterlales 

^^^^^^1          ^taittouk^rois  possible   rriniliquor  do 

behaiidelt  und  ledi^lich  die  Art  uiid 

^^^^^^1         quello  maniere  et  rlans  quolle  voie 

der  Weg  ano-edeutet  werden,  in  wel- 

^^^^^^B          COS  experioiices  ]ioinTaiont  tHro  reii- 

cben  seiche  Exporimento  mil  Hilfe 

^^^^^^H          du(^  utiles  pour  la  pratique  avec  le 

dor  neuei'eiiKechnungsweis(jn  fur  die 

^^^^^^B         secours  des  nouvelles   luethodo^  do 

Praxis  nnUbar  ffomacht  werden  kun- 

^^^^^^1 

imn. 

^^^^^^H              On  a  ess^aye  do  prouver  que  la  s^ru- 

AVenn  biebei   der    Nachweis   ver- 

^^^^^^1          riti^  d'line  voio  depend,  bieii  entendu, 

sucht  wurde,  dass  die  Sicherheiteines 

^^^^^H          de  rintensit^^   des  foi^ces  a^'issantps; 

Oleises  zwar  von  dei'  Hohe  der  ein- 

^^^^^H          ces    forees    dependent  ceiH^ndant  en 

wirkenden    Krafte     ahhani^t,     diese 

^^^^^^B          r^alife,  lorscjull  s'a^it  de  lenrs  edets 

aber,  insolenie  sle  aU  dynajnische 

^^^^^^H           dyn^nliqlle^%,  des  actions  nkiproques 

Wirkumion  au("troten,\vesentlich  vuu 

^^^^^H           iinl  rr'^siiUentd OS  modes  de  eo^^^trtlc- 

der  aus  der  Banart  der  rileise  und 

^^^^^^H           tiou  de  la  voio  et  do  mati'^riel  I'onlant. 

Fahr/euge    resn  1  tiivtadcn     \Vecln<6l- 

^^^^^^1          D'a[ire5    eela,    les    voles  de  chaqiie 

wirkun?^  jH3ider  abban^rig'  sind,  imd 

^^^^^^H           AdmiriistT'ation  de  chomins  de  ff^v sent 

dass  liicnach  jo*to  Eisenbahnverv    ' 

^^^^^^H           sollicit^^es  par  des  edets  djuamiques 

tunic  jenes  Mass  dynanii:>cher  \^ 

^^^^^^B          dont  la  mesnro  dofiend  de  la  constrnc- 

kimgcn  auf  ihren  Gieison  haben  uii*d. 

^^^^^^1          tion  et  de  I'entrelien  de  ses  Yoies,et  de 

welches  ihr  uacb  Construction  and 

^^^^^^1           la  constniction  et  de  rentretien  do  son 

Erhaltunii:   ibrer   Gleise   uud    F:iJjr- 

^^^^^^H           materiel  roulant,  Dans  cos  conditions, 

i     zea jj^o  z  11  kon i  m t,  so  I ie^  es  i xu  eigeu*ju 

^^^^^^1           charpio  Administration  doit  dans  son 

1     Interesse  jeder  Bahnverwaltuii^,  V^r- 

^^^^^^1           propi^  tntr^n^t,   tain^  procSder  a  des 

suche  znr  Feststellunfjr  fler  diirch  ihit» 

^^^^^^H           experiences  pormettant  d  etablir   les 

Locomotivconstractionen     hem^oiv'^" 

^^^^^^H          efforts  exerces  par  ses  locomotives. 

rufenen  Wirkan^a^n  und   derdifi-b 

^^^^^^H          ainsi  qne  les  reactions  que  ces  ettbrts 

ihr  tileissystem  bewirkten  llif;«> 

VA 

131 


[>ro<1iii^f»Trt  f\fin<  s<mi  ^lystemf'  Ae  vole, 
qui  In  m<*li!'n  h  m<^trm  rto  prenrlr^ 
me^ures  iii(lifIitc>eH  par  ee^  exjie- 
ienoe^  com  me  inVessairo*^  ou    con- 

2.  RechercheT    la  resistance  doiit  la 
rote  est  capable  et  en  deduire  les  condi- 
potur  sa  construction. 

Lcs  d^tprnifrirjlfons  mlativos  h  co 
:)lnt  s'appiiipnt    snr    les   m(Hliodp«^ 
entes  ffe  calcuh  d'npi^is  losrinellej^ 
moments  fl<5chfs?;aiits  ct  les  chaii- 
?njents  ile  forme  se  rlMiiisent  des 
>nrtitinns  do  r«Wistanro  du  rail  con- 
Mr6  com  mo  suiJimi-to  par  des  tra- 
verse*?  r-eiMi^^nt  elastiqtiemeiit  sur  le 

liallnsi    V^=r;]»  t^ndis  que*  couime 

«i!t,  les  m^thod**s  plu;*.  flrieT>nnes 
ipiM3*«ent  le  mil  plac^  snr  des  sup- 
*\vis  no  fwfarit  ancnn^ment, 
I^t  nuMhodo  d«  calcul  piriooaiion- 
fir»nf  ('imiiitp  de  ce  cnii  m  jiasse 
h*ni#*!it  dans  la  voie  et  le«  valeurs 
•♦bAijps  so  nipprochent  d*^  ri^siiltats 

th«V>H^  a  permis  de  llxei- 
fttfWtire  r[!n  !i*vioi!t  en  c^  <iiii  con- 
-'pnwla  i^si^fanee  do  la  %oie,  dune 
^nnAii  hnllast  ronsidoro  comme  elo- 
fn<^€»lastiqtro  de  la  «;uj>ei^niciin'e, 
part,  a  la  rorme  et  aiix  qualf- 
r^H  rails  ef  des  f  rarerse?*  ain^ti  qvx'k 
jiai-emoTit  d<»  <'o11o>;-cl 


nen  anziistellon  und  die  nns  dlosen 
VeiNuchen  sicli  als  iiothwoiidijjfoder 
zweckmassig  en?eheiiden  Mas?%nali- 
men  zn  et-gi^ifen. 

2.  Die  WiederstattdBfabigrkeitderOlei- 
seconstmction  su  erforscben  tmd  bienach 
die  BediKgfungen  fiir  die  Heistellun^  der 
Gleise  abznleiten. 

1  hn\  boziicrHchoit  Rrm  i  ( tl  ini^reii 
wurdeii  dio  noiieron  Berochniings- 
weisen  au  rnimde  jyele^'t,  iiach  weU 
chen  die  Bie^nnijsmomente  und 
FoiTiiverilnderunijon  aiif  rlein  Wi- 
derstandsvoshalinisse  dor  Schiene 
zur  elastisch  eingebotteten  Schwelle 

( Y  ~  Y)  i  J^siren,  wiihreud  hekannt- 

lich  die  altcu-eii  Methodeii  eiue  auf 
unverdriickaren  Stutzen  irelairerte 
Schiene  voraussetzen. 

Die  viir^'orulirU*  Ilccdinun^r'^iuo- 
thode  ljertu'k^ichti{ift  die  wesentHchen 
Eigenthiimlichkeitx^ri  rloi*  Goloise- 
constiiiction  iind  die  gfcwonnenen  Kp- 
niitflnn^^on  kommen  den  Yersiichs* 
iM}snltaten  iiahe. 

Anf  fTriind  dieser  Theorie  konnte 
(lev  Einfluss  fest^stellt  weinlen,  wel- 
clior  hinsicliflich  dor  M'ideiNtands- 
lahii^keit  der  Gleise  einersnits  der 
Schotterbettnng  als  elastichen  flon- 
8truction%''lied  des  Gleises  zukommt 
iind  ander-erseits  dnrcli  die  Formcre- 
bnng     and    Materialqualitaten    von 


Nousavoiis  pu  rairerumariiu^radi- 
voi-Ht^s  reprises  quHiii^  voio  pout,  iiar 
la  soiilo  ^uieliMratirjii  do  son  ballast, 
eti^G  I'endue  plus  rfisi^tantB  et  plus 
ri^ride;  de  menie,  par  suite  do  raction 
i^ciproque  entre  les  i^ails  ot  les  tm- 
verses,  ou  iKml  obtenir,  dans  certaiiies 
limites,  le  renforcemeut  eveutuelle- 
moot  iiocossaire  do  la  voio  ]iar  lo 
perrectiuimementdo  runeou  de  layti-e 
da  ces  deux  parties  de  la  constmc- 
tiou. 

L*attojitiuji  a  du  i^iirtout  otre  ain»olt5e 
sur  les  graiidos  tensions  pmduites  taut 
dans  les  fibms  des  rails  ijue  dans  cellos 
des  traverses  juir  des  actions  exti'^Mnes 
survonant  brusi[ueineut  daus  certains 
ca^.  Cos  tensions  considerables  Justi- 
lient  la  rood il  ion  [losoe  dans  rintm*6t 
de  la  Si5curite»  qull  no  doit  6tit*exclu- 
.siveiuont  employe  dans  la  super- 
structure  que  du  luateriol  oxoellontot 
ayani  dos  f]ualik*s  do  i^esi^tance  Ires 
dlevoes. 

En  partioulier,  on  ue  pf)nri*a  oon- 
server  (fune  ra<;on  i*ei'juanouto  et  a  uji 
degre  aussi  unitornienient  olevo  que 
l>ossibIit  la  i\*sistance  de  la  voio  qu*en 
oxrhiant  do  plus  en  plus  ri^uipl^d  dn 
bois  pour  les  traverses.  Lo  iieu  de 
resistance  que  le  mode  habituel  do 
fixatioudes  rails  Vi^^nolessur  les  tra- 
vorses  en  bois  oppose  aux  forces  laid- 


Schiene  und  Schwolle,  sowie  daiH^ 
den  Scbwelleuabstand  bodingt  Ht 

Es  kounte  wioilorbolt  darauf  hiii- 
gewicsen  werden,  dass  jedes  GleUe 
schondurch  die  einfache  Massaahme 
der  Vei'besserung  des  Schottorbettas 
tragfabiger  und  stei fer  ^jfem a cht  wer- 
den  kauji  unri  dass  bei  der  dai'ge* 
logteE  Wechselwirkung  zi;iischen 
Schiene  und  Schwelle  ein©  even- 
tuell  erfordcrlicho  nieisevei^tiirkuiig 
durch  Ansbildung  des  einen  oderde-s 
anderen  Constructionsgliedes  —  in- 
nerhalb  gewisser  Orenzen  —  orr©icht 
weixlen  kaim. 

Es  musste  aber  insbesondei'e  die 
Autmerksauikoit  auf  die  hohea  Fa- 
serspannungen  gelenkt  werden,  wel- 
che  durch  spontaji  vorkommende 
exti'enie  Belastungen  in  den  Schienen 
und  Scbwellon  bervoi^erufen  wei'- 
den,  und  welche  die  Bei^echtiguni^ 
der  FoiNlerung  bejjninden.  dass  iin 
Interesso  der  Sicherheit  zu  Oberbau- 
oonstructionen  nui*  vor/aigliches  Ma- 
terial initentspi'echend  hohen  Festir 
keisqualitaten  veru'endet  werde. 

Insbesondoro  wird  die  Wider- 
standslahii?lx?it  der  (tleis©  dauernd 
auf  tbunliclist  irteicher  Hohe  uur  xu 
erbaUen  sein,  <lurcb  die  allmahlich^' 
Ausschliessnnj^^  des  Hol/-es  ftir  die 
Scbwollenorzeufrung.  IMegeringu  \Vi- 
derstiindsfahigkeit,  welche  die  iibli- 
cho  Befestigujiji^sart  der  Yiguoles- 
Schienen   anf  Hobschwollen   gegen 


^^^^^^^^^^^^^^H     ^*^        ^^^^^^^^^^^^^^^^^^^1 

j^^^^^^^^^^^^^V                   ^^^^^^^^H^^^^^^H 

f^^^-st.  i|ue  fait  naitt^  IVrxpltiitation,  et 

die  ini  Betriohe  auttretenden  Selten-            ^^^^^H 

knifte  bietet  uud  die  durch  die  voi»-                  ^^^H 

f'^^^'^^^i'ses  eii    }M>is,   constats  par  les 

trefiihi"ten  Versiiche  lestsyestellte  Dra-                       ^H 

^*^^^^»in%^tjons    x*npiK'ltH?s    plus    haiit, 

biin^  der  Sohienen  auf  Holzschwellen                        ^H 

^    V^'^Tiveiit  la  ni*c«>ssif.(V  tVen  an-iver  k 

weisen    auf  die  Nothw^-ndluHieit  der                        ^H 

1     ^^^  as^:»mhla^rt?  plus  iiiliuie  dii  rail  et 

Herstellimg  ciuer  inniuvron  Verbiu*                        ^^M 

*^  la  travei'se.   Dans  les  sujKJrstruc- 

duiij?  xwischen  Schiene  nnd  Scbwelle                       ^H 

tui^  en  bois.  \m  asnemblage  satisfai- 

bin.  Kiiie  solctie  kanii  in  Hol/schwel-                        ^H 

s^ant  ne  p<_Hit  Hi*i*  nbti^nii  do  manieR* 

1on-rHM?rbau  imr  flnrch  Vorwendiing                        ^^| 

<|uVjn  pui^e  y  av4)ir  confianco  *iuo  par 

von  Chaii^s,  Spanplatteii,  etc,  verlass-                        ^H 

remploi  de  coiissinc^is  on  do  plarjnes 

licb  hewirkt  werden.                                                 ^H 

do  serpigo,  ©Ic. 

^M 

Ceite  neCFssite,  a  laquelle  rtn  arrive 

Die  nacbi^eswieseno  Northwendig-                        ^H 

rl  ©m(doy<*r  des  coussinets  on  plaques 

keit  der  Cbairs  oder  Spannplatten*                         ^H 

lie  *?errage,  de  inoiue  qtie  le  fait  que  la 

sowio  der  Umstand,  da??s  die  Belesti-                        ^H 

fixation  dos  rails  k  large  base  dausde 

gung  breistbasiger  Schieiien  in  sol*                        ^H 

pareila  coussiiiots  est  uioins  simple 

chen   Gbairs   sich  weniger   einfach                        ^H 

que  celle  des  rails  a  double  bourrt^let. 

gestaltet,  als  bei  Doppelkopfscliienen,                        ^^M 

doii]i0  uiie  uovivGlle  foix^e  aux  proi>n- 

gibt  don  in  der  dritu*n  Session  des                        ^H 

silioiid  faftes  dans  la  tix)isiemo  session    i 

Congresses  durch  die  Hen^n  Bemel-                        ^H 

du  Congres  par  MM.  Bemeiinans  et 

manj^  imd  Bruneel  gemacbten  An-                        ^H 

Bnifieol,  relativoaient  a  Tadoption 

i-egungen     hinsicbtlich    Eiufiihrung                         ^H 

pour  lt*s  lijjrnes  a  grand  li-afic  de  la 

des  Sthulscbienen-Oborbaues  auf  den                         ^H 

sopei'structure    avec    rails   a    cous- 

Stt*eken  mit  grossem  Yerkebi^  neiien                        ^H 

mmn^. 

vei^tarkten  Impuls.                                                    ^H 

ll  seriible  done  desirable  de  sou- 

Es  erscheint  bienacli  wiinscliens-                     ^^^H 

raetire,  stir  b?  coulineiil,  ce  syst^ime 

werth^    dieses    Oberbausystem    am                     ^^^B 

ill!  supor>tructni*o  a  cios  cssais  siir  une 

Continento    zunacbst    in    grosserem                       ^^| 

telieile  plus  grande  que  jusqu'a  ce 

Umfange  als  bisher  in  den  Kreis  dor                    ^^^^1 

jour. 

Versucbe  einzulieziehen.                                            ^^^ 

En  cu  qui   rtmannfie  Tassejiiblage 

Hinsicbtlicb   der  Stossverbindung                         ^H 

de*  i-ails,  nou^  avons  pu  deniontrer 

konnten  wir  dui'cb  Theorie  und  Er-                         ^H 

par  la  Iheorie  et  par  Texprience  que 

fabrung  dartbun,    dass   die  iibliche                         ^H 

tel  qti'il  est  habituellemejit  obtenu  il 

Gestaltung  derselben  die  Continuitat                        ^H 

n-            itf(  pad,  d'uiie  maniere  i>er- 

des  Gleises  nicbt  dauernd  gewabr-                         ^H 

m,...          hi  (onf  fniiitf*  df*  In  soie,  et 

leiste  und  dio  Lasoben  zumeist  An-                         ^H 
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que  les  eclisscs,  iiutamnieiit,  i>\nn  ^ou- 
misers  k  des  fatigues  qui  *Ieimsseiit  h\ 
limitoadinissihle. 

La  itialij^atiaii  d'uu  iiioilleiiraHsem- 
blage  dos  rails*  l>as*3  sur  dos  rechei'- 
ches  etonduesjtheoriques  et  |u*alie|UB8, 
relativGni(3nL  a  la  i*esislaijue  (lout  la 
voie  est  cinmblo  au  joint,  doit,  on  con- 
s6queiice»  vivt^  iiidiqiiee  aux  Arlmiiiis- 
trationj$  do  chemiiis  rio  im\  comiue 
une  proposition  qui  s'iniposo. 

II  r^siiltc  de  DOS  reclierches  sui-  In 
resis^tance  tolale  dos  voioi*  tfdles  qu*o!i 
les  coaslruit  a  duel  lenient  ot  sur- 
toiit  de  la  v^^rificalioa  rheoriquo  que 
nous  avons  faite  de  Lon  iioudn-o  di* 
syrfitemns  de  voies  recounnes  Iuhuigs  et 
employes  sur  des  lij^'ues  priiici pales, 
que  ces  systemes  sati^font  eneoi^e  aux 
exi^»iices  de  la  seeuriu*  de  I'expluila- 
lion,  nieine  quaud  ib  ^ont  Houiiiifi  a 
Tact  inn  des  eflTorts  extremes  du  tratic ; 
il  a  f'allu  ce|u*nflant  cout^tater,  dautrc 
part,  (iu(*  ilniis  la  )>luparides  cas  Tex- 
cedent  desirable  de  la  loree  de  resis- 
tance nexisie  que  daUb  nne  faihle 
inesure,  ou  existe  seulenient  dans 
quelques  parties  de  la  \itUK 

11  taut  done  signaler  comme  abso- 
hurient  neeessairequt^  ton te  introduce 
tioji  d'unc  plus  ^rrande  viiesso  ou 
d\me  anpfuxentatinn  tie  eliarye  de 
mues  luotriees  des  locomotives  soit 
i»recedee  de  la  determination  appro- 
Imidie  des  e  do  its  dynamiques  qui 
[leuvent  en   resulter,  et  notamment 


strenguugen  ausgesetzt  sind,  welcbe 
da^  ;<ula^sige  Mass  iibei^schmitjeiu 

Eiiie  bessere  (iestaltuug  dur  Sto; 
verbindung  auf  Grund  turt^ge/eu 
tlieoreiischer   uad    expariiiieatativi 
Unt45rsuchnuu3:eE  iibor   dio   Wid 
standslahigkeit  des  Gleises  am  Schie^ 
nonstosse  muss  hienaeb  als  eiue  dria- 
gen<le    Aul'j^abe   der    Eiseabahavei^^ 
waltung'  be^eiclmet  wenteu.  ^H 

Wenn  unsore  IJjitersucliungea  iiber 
den  <  i esa ni uitwi do rstand  der  uMichen 
GleiscOD^truetioaeu  uad  insbe-soailei^ 
diemchaerscliePriifuagaiiierAnzahl 
Yon  auT  Hauptbalmea  la  bowalu'ter 
Anw  endung  stebondeu  Gleisbauartea 
audi  erjjreben  habea,  dass  dieselbea 
den  Fordorungeu  der  Detrieb&sicher* 
heit  selbsl  unter  deu  Eiiiwirkung^i 
extremer  Eindiisse  der  Uetrielies  aoch 
eatsprecheij,  so  mu^^to  docb  anderer- 
seits  caastatiri  werden»  dass  vieltadi 
der  wiiasclieasworlhe  Uebei^scbuss 
an  Widerstaadskrat't  eatweiJer  aur  in 
|j:eriny:en  Masse  oder  aur  ia  einjcolnen 
Bostaadthoilea  dor  Gleise  vorhaiMlrii 
ist. 

Es  muss  bienach  als  durcbaus 
nothwendig  bezeidiaet  werditn,  dass 
jeder  Eiafuhruag  erbobter  <  ieschwia- 
digkeit  Oder  verinebrten  Uaddruckes 
der  Locouiotievtriebrader  oine  oinge- 
beaile  Ei'ujitthing  der  daraus  itisul- 
tirende]!  d}  iiamiscbea  Wirkuagen, 
beziehungsweise  oiae   eiadrinirlichd 


^^^^^^^^^^^^^^B                   ^^^^^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^HM^^^^                      ^Bi^^^^^^^^^^^^H 

d'titie  etude  complete  <le  laresistanco 

Untei'sucluiJi;>  des  Widerstandes  des               ^^^H 

ijue  In  Toie  inM[tf4>|»osei-a  coilo  iiiajr^- 

<ileises  jjro<^en  seiche  \erstarkte  ^\'i^-                  ^^^| 

ration  ties  ollbrts. 

lvuii.^Gn  Yorausi^'ohe,                                                ^H 

Pont*  conritater  jusiju  a  quel  point 

IJni  TM  erkeunen,  inwiewoit  eim                    ^H 

i         line  eHiislnictiuii  dc^  voie  rei»;iiid  aux 

Gleisconstiaiction    den    Forderunj^^en                    ^H 

;         exi^enees  de  i  ectnifjinie.  im  a  exa- 

der  Oekeaoinie    entspricht,     wurde                      ^H 

mine  riiirtnence  iUU  rigridite  de  la 

der  Kinduss  der  Steitigkeit  des  Olaise^i                   ^^| 

irdie  ^nv  le  icatcM'iol  d'cfxpluitatiim. 

aiiT  die  Verkehrsiuittel    untei'suclit*                 ^^^M 

On  a  determine  le??  i-apports  vntvt' 

ilie  BBziehmriren  /wischen  der  durcli                    ^^| 

leA  variations  d'al»ais^»njeiit  piH*;liiits 

dou  Locomoliv-verkehr  liervoi^^eru-                    ^^M 

par  la  circiilaUon  des  locomotives  ei 

(eiien  Senkuiu^^^iinderung  dus  (Aloises                     ^H 

Je5  riiuetions  dynaiiiiriua^  de  la  voio 

und  den  dvuamischen  Ruckwii*kun-                    ^H 

<iur  le  mateiiel  roulant  qui  en  i-esul- 

iren  anf  ilio  Fahrzeuge  emrtci't  und                      ^H 

teni  et  on  a  .sijjrnal*'"   In  i-appori  qui 

ail r das  Vei*ludtniss  hin;j:eMier^n,  wei-                     ^H 

oxisto  etilix:*  ces  crioii^^.niieiit^  d'aliais- 

(;ho$  Kwlsclien  diesen  Setdvun^sande-                     ^^M 

seineut  et  le**  frain  d*Giitrv?tieii  do  la 

run^en  und  den  ErliaUuojLrskosten  des                    ^H 

vole. 

rfleiHOs  liesteht.                                                   ^^^| 

Hii  a  di^moiiln*  dans  la  discnssic»a 

Hitjbei  wurde  in  WoK  and   BiM                  ^^H 

qu'on  ne  p(*nt  olitenii*  [mv  le  reiifor- 

uachi^anv  iessL*ii,  dass  ein  die  Betriebs^-                     ^^M 

c(uiir*ii(  i>ariiel  <lo  rmin  fies  paKies 

sicherheit  verhiirgendes  ujid  ;«uf?leich                    ^H 

cfMi^ititutivos  de  la  vriie,  la  ro^istanco 

den  withschalllichen  (leLolen  genu*                    ^H 

ol  la  riiridite  de  eelle-ci,  dans  la  iiio- 

gendes  Mass  der  TraLrfalii^daut  des                     ^H 

uoni  iieces.saiiv  pom*  iiue  la  sc^eurite 

(ileisQs  nidit  durdi  einseitige  Ver-                     ^H 

•lie  roxidoitation  s(dt  garantie,  et  que 

sUu'kung    eines    Bestaudtheiles    des                    ^H 

fe.^  t^xicreiic-es  de  1  oconomie  solent 

(tleises,  sonderu  nuv  durch  harmoa-                    ^H 

aatjj^falteseii  memo  f^mps.  On  ne  p;*ut 

u i s<*lie  A u sthe i  I uni,'  des  \\" i derstandes                     ^^| 

y  arriver  <fne   [wu-  une   ivpai'titinn 

auf  alio  Theiie  des  flleisi'^^  eri'eicht                     ^H 

harnioniquo   de  la   ixf-^istauce  entre 

wenleu  kann.                                                           ^H 

totttefi  les  parties  de  la  voie- 

^M 

I/imporrancxi     c^conomiquo    qu'oii 

Die    wirthschatiliche    Tratiweite,                     ^H 

floit  acconlei-  a  rm^uit?  itliis  on  nioiiis 

welche  der  niehi'oder  minder  raschen                     ^H 

l*a{»ide  iles  surfaces  ile  mulemejat  das 

Abnittxuny:  iler  Fabrflachen  von  Batl                      ^H 

rotten  el  t\m  rails,  nous  a  engage  a 

und  Sehieue  jcukommt,  hat  um  rmtm-                   ^H 

examiner  ejtalement  a  ce  \mni  de  vue, 

lasst,    audi   diese   \Vechsehvii*kung                     ^H 

iKnne  Tai^on  particuliei*e.  les  ofliitH  m- 

;t\viscben   Hlois  und   rollender   l^st                     ^H 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^H            V-A                    ^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^1         ctpraque:^  de  la  voie  et  rles  chai-gi>s  en 

eine  eigene  ]>etrachlung  zu  widnien.       * 

^^^^^^H         mouvenieiit.  Xoiii^  avous  iiiontrd  i\  ce 

Wir  haben  hieliei  go^ieigt,  dass  die 

^^^^^H          propos  que  rii^^uro  inevitable  de  ces 

unver-moidlicbe     Abniit^amg     dieser 

^^^^^H         parties  les  plus  coiiteuses  de  la  voie  et 

kostspieligsten  Bestandtheile  des  Glei-      i 

^^^^^H         dii  matt^riol  roulant  aiigmente  on  pro- 

ses   und    der    Fabi-zeuge    mil  jeder 

^^^^^^H          portion    prugressivo    de    rneci'ulsse- 

Zunabme  des  Raddruckes  in  xipogres*      • 

^^^^^H         ment  de  la  ohargo  de  I'oue,  et  nous 

siveni  Yorhaltnisse  wjichst  imd  die       i 

^^^^^H         avons  fait  voir  le  role  que  Jouent,  sous 

Bedeutung,    welche  der  Forniirung 

^^^^^H         ce  rapport,  le  prod]  du  champigiiQn 

von  Sc !  I  i  en  en  ko  p  f  u  nd  R  a  d  re  i  fe  n  d  i  as- 

^^^^^^H         du  rail  et  cehii  dn  bandage  de  la  roue. 

bezuglicli  zukommt,  klargelegt. 

^^^^^H             Nous  avons  en  particulier  signale 

Insbesondere  haben  wir  die  intei^ 

^^^^^B         qu*il  serait  .souhaitablo  de  \o\v  adojv 

natiouale   Feststellung  oinheit- 

^^^^^H         ter  des  typos  internationaux  do 

lichcr  Schienenkopf-   und  Rad- 

^^^^^^H         profits  pour  le  champignon  du 

rei  fen  pro  file  als  wiisschenswerth 

^^^^^H         rail  et  le  bandage  de  la  rouo,et 

bezeichnet  und  erachten  es  als  oiue 

^^^^^H         nous  sommes  d*avis  qu'il  incombe  a  la 

Aufgal}^?  der  vierten  Session  des  Con- 

^^^^^H        quatrieme    session    du     Congix^s    de 

gresses    liiezu     die     Anregung     zn 

^^^^^H         pi^ndi^  rinitiative  d'un  niouvenient 

geben. — 

^^^^^^H                  ce  sens. 

^^^^^^1            Dans  le  cours  de  notre  rapport,  nous 

Wiederholt  haben  wir  im  Yerlaufe 

^^^^^H         avons  insisto,  a  plusieurs  raprises, 

unseres    Referates    Gelegenheit    ge- 

^^^^^H         sur  rechange  d  efforts  enti'e  la  con- 

nomnien  auf  die  Wechselwirkungen 

^^^^^H         struction  de  la  voie  et  cello  des  vehi- 

zwiscben  der  Construction  desC? leises 

^^^^^1        eules,  et  nous  avons  montre  que  la 

und  jener  rler  Fahrzeuge  liinzuweisen 

^^^^^H         diniinntion    de    ces   reactions    r^ci- 

und  gczeigt,  wie  durcb  Flerabminde- 

^^^^^B         piN>ques  entraine  celle  des  frais  d'en- 

rung  der   gegenseitigen   Reactiouen 

^^^^^^        tretien  rUi  materiel  roulant  et  de  la 

die  Erhaltungskosten  sowohl  fur  die      i 

^^^^^H 

Falir/eugo   wie   fur  das  GleJd  sich 

erniassigen. 

^^^^^H            Le  Congres  aura  dorn%  s'il  ])oui^uit 

Dei-  Congi'ess  wird  sohin  im  weite- 

^^^^^H         plus  avant  notre  etude  sur  Iqh  reia- 

ren  Verfolge  unserer  En:)rt<?ruug  der 

^^^^^H        tions  entre  la  voie  et  les  charges  qui 

Beziehungen    zwischen    Gloise    und 

^^^^^H         dot  vent  la  pareourir,  a  faire  entmr 

Last  zunaehst  auch  die  Frage  nach 

^^^^^H         ega lenient  dans  le  cadre  de  ses  discus- 

den      Hers  tell  ungsbedingungen 

^^^^^H        sions   la   qneslion   de  IVxanien   des 

fiir  die  Fahrzeuge   in  (\en    Kreis 

conditions  de  construction  pour 
les  v^hicules. 

L^xpose  que  nous  souniettons  ici  a 
la  quatrieme  session  du  Congres,  sur 
les  rapports  entire  la  voie  et  le  mate- 
riel ix)ulant,  pent  en  consequence 
n'dtre  envisage  que  conime  un  frag- 
ment et  avoir  seulement  pour  resultat 
d'amener  le  Congres  a  poursuivi*e 
r^tude  de  cette  question,  qui  est  de 
loin  la  plus  impoi'tante  et  la  plus  vaste 
de  la  technique  des  chemins  de  fer; 
cependant  nous  pouvons  dii^e,  en 
nous  basant  sur  les  resultats  donnes 
par  les  theories  et  experiences  nou- 
velles  relatives  k  la  voie,  que  la  grande 
activite  constats,  tant  dans  le  do- 
maine  de  la  theorie  que  dans  le  champ 
de  la  pratique,  a  deja  fourni  maint 
6claircissement  pr^cieux,  et  qu'elle 
permet  d  esperer  que  la  lumiere  se 
fei*a  encore  plus  completement  sur 
cette  question. 

Dans  ces  conditions,  il  nous  semble 
que  Ton  ferait  ODuvi*e  meritoire  en 
inscrivant  la  continuation  de 
Texamen  de  cette  question  a 
Tordre  du  jour  de  la  cinquieme 
session  du  Congres. 


seiner  Berathungen  zu  Ziehen  haben. 

Wenn  deshalb  die  der  vierten  Ses- 
sion des  Congresses  hiemit  iilKu*- 
reichte  Eriirterung  der  Beziehungen 
zwischen  Gleis  und  rollendem  Mate- 
rial sich  auch  nur  als  Bruchstiick 
darstellt  und  vorerst  nur  dazu  fuhren 
konnte,  das  Ibi^tgesetzteStudium  dieser 
weitaus  wichtigsten  und  unifang- 
I'eichsten  Frage  der  Eisenbahntechnik 
beim  Congresse  anzui^egen,  so  kcinnen 
wir  doch  auch  schon  auf  Grund  der 
vorgefiihrten  Ei'gebnisse  neuerer 
Theorien  und  experimentativer  Un- 
tersuchungen  des  Gleises  ausspi-e- 
chen,  das  die  rege  Thatigkeit,  welche 
auf  diesem  Felde  in  Theorie  un(f 
Praxis  zur  Zoit  wahi*zunehmen  ist^ 
bereits  manche  erwiinschte  Aufliel- 
lung  gebracht  und  noch  weiteitj  Klar- 
stellung  der  Frage  erhoffen  lasst. 

Es  erscheint  uns  hienach  als  eine 
dankenswei*the  Aufgabe  das  Congi-es- 
ses,  die  fortgesetzte  Erorterung 
dieser  Frage  auf  die  Tagesord- 
nung  der  fiinften  Session  zu 
setzen. 
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ANNEXE  ila. 


Representation  graphigae  des  pressions  de  rails 
(P)  et  des  yaleors  auxiliaires  B  et  D  pour  diff(6- 
rents  coefficients  de  ballast. 


BEILAGE  i/a. 


Grafische  Darstellung  der  Schieiiendrflcka  (F)  a. 
der  Hillsgrdssen  B  a.  D  bei  Tersdiiedeiiea  BeU 
tnngscodfficienten.  , 


I)  = 


C.  b.  L. 


(3/4) 
1  mm.  =  400  k?. 


(?5  3  4  5  ^  7  5 

Coi'illiMeni  dfi  f)allast.  fBettungs<VH*fliciont«n.) 


Charge  de  rail  (F)  en  kg.  pour  une  chaig«  da 
roue  G  =  7,000  kg.  consider^  aa  repos.     - 
1  ram.  =  40  kg.  "  ■  '^^ 

(Schienendrncke  (P)  in  kg.  fQr  ruhende  Bebitiiiit 
bei  einem  Raddrucke  G  =:  7,000  kg.),    ^v^ 
(I  mm.  =  40  kg.) 


(?=  3  ^  iT  $  7  6 

Coellloiont  de  l>allast.  (Itettungscofifflcieaieii.) 


1  unn.  =75*)  kg. 


LEliKNDK  KXPI.ICATIVE.    (ZEICHENERKLARUNG). 
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m.  IS. 
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ANNEXE  iia  (suite). 

fatigue  des  ndls  et  des  trayerses.  enfoncement 
dBS  traTenes  et  pressions  da  ballast  pour  diff§- 
reats  coefficients  et  pour  la  charge  de  roue 
G  >»  7,000  kg.  considdr^e  an  repos. 

Fatigue  maximum  des  rails  (6)  en  kg.  par  cm-. 

[M aximale  Inanspruchnalime  der  Schiene  (o)  in  kg.) 

per  cm'). 


1  mnv.  —  ZQ  kg. 


iSfc-.-f'-"f 


k         5         S         7         S^ 

Corfllcieni  fh»  twlla&t.  3ettung.seot>fflcientMi.) 

■ioii  du  ballast  an  point  dc  charge  fp  \  en  kg. 
par  cm*.  ^ 

sdruck  irn  Lastpunkt  (p  \  in  kg.  per  cm».) 


1  m:ii.  =20  kg. 


BEILAGE  i/a  (Forlselzung). 

Inansprnchiiahme  der  Schienen  n.  Schwellen, 
Schwellensenkungen  a.  Bettnngsdrflcke  bei  Tor- 
schiedenen  Bettnngscodfflcienten  fQr  rohende 
Belastnng  bei  einem  Raddmck  6  ^  7,000  kg. 

,ci^.  Abaissement  des  traverses  au  point 

I  \  Schwellensenkungen  im  Lastpunkt) 

t  in  til,  =  lyA  iimu 


Coefficient  «le  ballast.  (Bettunjfscoeffloienten.. 
Fatigue  maximum  des  travei'ses  au  point  de  charge  (j  \ 
en  kg.  par  cm*.  ^  **' 

Maximale  Inanpnichnahmo  der  Schwellen  in  Last- 
punkt h\  in  kg.  per  cm*.) 

""■"=''^"     .„ S^ 

Cl  J--  —  — —J 


?«5  /■  S  6  T  6 

Coefficient  de  ballxiKt.  |Bettungsc4fncienten.; 


>       if       a       s      f      s 

Coefficient  de  ballast.  ;I{ettung8CO«fficionton.) 
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ANNEXE  2. 

AbaiBsamenU  coiiBtaMs  par  le8  ezp^riancaa 
de  Goflard. 

Position  du  premier  essieu  sur  le  rail  de  5  m.  de  long. 
(Stellungder  1*^"  Axe  auf  der  5  m.  Ig.  Schiene.) 


F,<j    I.     . 


BEILAGE  2. 

Beobachtate  Einsankung  naoh  dea  Yonudiaii 
▼on  Goftard. 


V  ^rn*-'L.  #  1  i#L.:^'.^^^ 


Position  du  premier  essiseu  &ur  le  rail  de  10  m.  deloig^- 
(Stellung  der  1*^''  Axe  auf  der  10  m.  Ig.  Soliiena.) 


"3 


1  r -     -        . 

.  1-  .'•     . .    : 


-2  I  '. 


^5J-    * 

I 

>  «  3    V    ^  ^c  7[:    -i    5     V    t    «    7     i    i 


•-— pt— —  ■ 


r^^ 


-^wi->^_ 


^  fnu'crse 


No  to,  —  Traverse  =  Schwellc. 

Ecbclle  des  bauleurs  (Mossstah  for  die  Hoclien) :  &  :  1 

pour  la  banquelle  laiArale  (fOr  dna  SeitcnbABbBtt)- 

m^mmm^^^       —  —        de  milicu  (    —       MitlelbanUIS. 
moycnne  [DurcbschiiiU]. 
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ANNEXE  2  (suite). 

AMssMMiito  constaUs  par  les  experiences 

de  Cotlard. 

Positioii  du  premier  essieu  sur  le  rail 

de  10  m.  de  longueur. 


BEILAGE  2  (Fortselzung). 

Beobacbtete  Einaenkung  nach  den  Veranchen 

von  CoQU'd. 

Slellnng  der  1»«*»  Ax  auf  der  10  m.  Ig. 

Sehiene. 

Fig.  21 


Fia    lb       ^ 

I     .;     3    %     •>    (i    7 


_  _^j:'yivr£t_;_.Ji.^.«L..>'i_.Ul^. 


J       V         S      f      7       £       •       10      11     i; 


R520 


»-?-i-V_*:.'L  2-  L.X  i2  Ji  ^ '. 


Fig.  22 


Piq.2^ 


Fij25 


248 


ANNEXE  3. 


Beprdsentation  graphigae  des  flexions 
des  rails. 


Rails  de  39  kg.  des  chemins  de  fer  Paris- 
Lyon-M6diterran<Je. 


BEILAGE  3. 


Grafische  Darstellung  der  Schiedenbie-: 
gungeii. 


39  kg.   scliwere   Schienen  der  Paris-Lyon- 
M^iterran^-Bahn. 
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Rails  de  38  kg.  des  chemins  de  fer  de  I'Etat 
beige. 


38  kg.  schwere  Schienen  der  belgiscken 
Staatsbahne. 
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ANNEXE  3  (suite). 


Raprteentation  graphique  des  flexions 
des  rails. 


Rails  de  52  kg.  des  cliemins  de  fer  de  THtat 
beige  (superstructure  Goliatli). 


BEILAGE  3  (Fortsetzung). 


Grafische  Darstellung  der  Schienenbie- 
gnngen. 


52  kg.  schwere  Scbienen  der  belgischen. 
Staatsbabnen  (Goliatb-Oberbau). 


C'cxi 


>^ COcmr- 


jL .     0'l&«;w.» 

I      0(him    *  - 


(y\m/7i^. 


mmLh 


EXPLICATION  DU  DESSIN.  (ZEICHNUNGS-ERKLARUNa.) 


C'CD 


Ob 


C'3 


Flexion  du  ruil  quand  une  roue  se  trouve  sur  une  traverse. 
(Biegung  der  Schiene,  wenn  ein  Kad  u))er  einer  Schwelle  steht}. 

Flexion  da  rail  qoond  nne  roue  se  trouve  entre  deux  traverse*. 
(Biegung  der  Schiene,  wenn  ein  liad  zwiachen  xwei  Schweilen  steht}. 

Flexion  du  rail  quand  une  roue  se  trouve  sur  one  traverse. 
(Biegung  der  Schiene,  wenn  ein  Kad  Qber  einer  Schwelle  ateht). 

Flexion  du  rail  quand  une  roue  se  trouve  entre  deux  traverses. 
(Biegung  der  Schienc,  wenn  ein  Had  xwiadien  swei  Schweilen  steht). 

Flexion  du  rail  quand  une  roue  se  unouve  sur  une  traverse. 
(Biegung  der  Schicne,  wenn  ein  Had  Qber  einer  Sohwelle  steht). 

Flexion  du  rail  quand  une  roue  se  (rouve  entre  deux  traverses. 
(Biegung  der  Scbiene.  wenn  ein  Ri.d  niischen  zwei  Schweilen  steht). 


6ebeUe  des  longueurs  (Massstab  frtr  die  LSngen. 


1.  tifi 
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ANNEXE  4. 

Tableau  donnant  le  nombre  de  rails  en 
acier  soudd  et  en  acier  f ondu  de  diffdrents 
profils  qui  se  sont  bris6s  dans  les  voies 
des  lignes  a  doable  vole  Vienne-Oderberg 
et  Trzebinia-GracoYie,avec  la  distinction : 
1.  de  leur  situation;  2.  de  la  section  du 
bris. 


(BEILAGE  4.) 


(Zusammenstellung  der  Brflche  ▼.  Schweits- 
und  Flussstahlschienen  Terschiedeiittr 
Profile  der  doppelgleisigen  Bahnlinien 
Wien-Oderberg  undTnebinia-Krakaii,  ge- 
trennt:  1.  nach  der  Lage  der  Schienen  in 
der  Babn,  2.  nach  der  Art  and  Stella  des 
Bruches.) 
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ANNEXE  5, 


Section  transversale  des  bandages  des  rones 
ponr  locomotives  et  tenders.  (D*aprds 
les  conventions  entre  rAntriche-Hongrie 
et  le  royaume  de  Pmsse.) 


E.?holle  fn 


BEILAGE  5. 


Radreilen-Querschnitt  Mr  Locomotiven  and 
Tender.  (Nach  den  Vereinbarungen  zwi- 
schen  (Esterreich-Ungam  and  KOnigreich 
Prenssen.) 


Massstab  ?/3. 


Jea  2  S  =  minimum  10  mm.  pour  Tecartement  normal 
(If  la  voie  1*435. 


Spiel  2  S  =  minimum  10  mm.  l>ei  der  normalen 
Spurwcite  von  1*435. 
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ANNI 

Tableau  des  rails  en  acier  Bessemer  profil  B  cassis  de  1876  .a  1891  sur  le  chemin  de  fei 
Empereur  Ferdinand  en  plein  profil  on  au  droit  des  Irons  de  boulona.  —  Aiiii6m  da 
raiU  1872  1885. 
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Tableau  dos  fatigueG  des  Pelisses  dc  quelques  lignes  prin^ipales,  calcul6es  d'apr^s  les 

de  Winkler  et  de  Zimmermann* 
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ANNEXE  9  (suilc  I). 


Profil  cktmin  difer  AtcU  (Joint  appay^).  Anote  trintro- 
dttction  1Sj6.  Surfu*e  de  la  Reciion  transveraale  = 
47*73Seiii>;  poids  par  1  m.  en  fer  «  36*754  kg.;  poids 

«i^^tf  1  m.  en  acier  soad^  bb  37*275  ktr.;  poiun  luir  I  m.  en 
acier  (bnducs  37*561  kg.;  moment  d*inertie  T  «=  644 '9119 

T 
par  cm  ;  moment  rteistant  —^  =  110351    par  cm. 


BEILAfiE  9  (Forlseizung   I). 


profit  St,  B. ; Fester  StoM.'  Jahr  der  EinfQhrung  1856. 
Quer8cliniiiBfUkcbec=  47*133  cm*;  Gevicht  per  Im.  in 
Eisen  =  36  754  kj?.:  Gewlcht  pro  1  m.  In  Schweiss- 
stahl  =  37*275  kg.;  Gewicht  pro  1  m.  in  Fluss- 
stuhl  <=  37*561  kg.;  Tr&gbeitsmoment  T  =  644*099  fCir 

T 
cm.;  Wiederstandsmoment  -nr  •=  110*351  ftlr  cm. 

A 


Machine  [Maichine)  JSo6. 

Poids  max.  en  ordre  de  marohe  (Max.  Dienst- 

gewicht; 33*45  t. 

Charge  de  roue  max. : Max.  Raddruck;    .    .    .     6*7  t. 

Espacement  max.  des  traverses  (Msx.Schwel- 
lenentfernung; * 95  cm. 

Fatigue  en  kg.  par  cm*  Jnanspruchnahme  in 
kg.  pro  cmy  • 

D'apr^s  (nach;  Winkler 1.0B9kg. 


—         —      Ziir.inermaLn 


l,46r>  - 

1.J23 


Machine  ',Ma$chine)  l>tC2. 

Poids  max.  en  activity  (Max.  Dieni»tgewichi). 
Pression  max.  des  roues  .Max.  Haddruck)  . 

Fatigue  en  kg.  pare  m>  '.luanspruchnahme  in 
kg.  pro  cm*): 

Dapresinach;  Winkler 

(  C.=  3 


31*45  t. 
7.1  t. 


Zimmermann  • 


C  =  S 


1.154  kg. 
l..V):i  — 

i,2ya  — 


Profit  A.  ;Joint  appuy(>  et  Joint  en  porte-afaux).  Ann^ 
d'introduotion  1866,  1870.  Surface  de  lu  section  urans- 
Tersflle  s=  39*505  cm*;  puids  par  1  m.  en  acier 
soudA  =  30*849  kg.;  poids  par  1  m.  en  acier  fondu 
s=  31  066  kg.;  moment  d*inertie  T  =  766*080  par  cm.; 

T 
moment  resistant   -.„-  =  120*302  ptr  cm. 
n 


Profit  A  Fester  u.  schwebender  Stoss.'.  JalirderEin* 
Inhruiig  1S66,  1870.  Querschnilisflache  =  'S.^:i>y  cm-'; 
Gewicht  pro  1  m.  in  Schweissstabl  =  30849  kg., 
Gewichl  pro  1  ra.  in  Flussstahl  ■=  31  OW  kg.;  Triig- 
heitsmomenl   T   *=  7C6.080   fttr   cm.;   Widersiands- 

T 
moiuont  --.-    =    120*302  fTir  om. 


Machine  Maschine]  I  yd  J, 

Puids  max.  rn  ordre  de  marche  Max.  Dienst- 

gewicht :'l"4r)  t. 

Charge  de  roue  max.  Max.  Raddruck; ...      7  1  t. 

Joint  appuy^  (Fester  Sli»ss    .1860). 

Espacement  max.  des  traverses  Max.Schwel- 
lenentfemuuK)    .    * 100  om. 

Fatigue  eu  kg.  par  cm-  Inaiispruchnahine  in 
kg.  pro  cm-  ■ 

D'apr^  nach!  Winkler 1.114  kg. 

—  —     Zimm'rmann    if**?    *    '    *   !'5?!!  ~ 

10  =  8    .    .    .   1,*.»0  — 

Joint  en  porte-a-faux  (Schweb.  Stoss}  (1870). 

Espacement  max.  des  traverses  (Max.  Sehwel- 
ienentfemunft) 95.0  cm. 

Fatigtie  en  kii.  par  cm'  'Inanspruchnrthme  in 
kg.  pro  cm*)  : 

iJ'aprfes   nach;  Winkler.    ........  1.012  kg. 

-  -      Zimmermann  )  };  i;  '^    '    ;    '   [^j  Z 
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ANNEXE  9  (suite  2). 

Profil  B.  (Joint  en  porle-A-feux).  Ann*e  d'introduction 
18T2.  Surface  de  la  section  transversa le  =  44  « lO  cmS; 

r)ids  par  1  ni.  en  acier  soud^  s=  34*060  kg.:  poids  par 
m.  en  acier  fondu  =  35*230  kg.;  moment  d'inertie 

T 
T  =    8Tr'490    par   cm.;  moment   resistant   -rr-== 
136*193  par  cm.  ^ 


■h'tr- 


.-M     ,.?,.....1#..^....1«..^J 


Profil  D.  (Joint  en  porto-A-faux\  Ann*e  d'introduction 
1886.  Surface  de  la  section  lransversale  =  44*908  cmS; 
poids  par  1  m.  en  fonte  d'acier  =  35-339  kg.;  moment 
d'inertie  T  =  ^1*385  par  cm.;   moment   resistant 

-^  =  147-228  par  cm. 


BEILAGE  9  (Fortsetzung  2). 

Profit  B.  (Sch  vebender  Stoss).  Jabr  der  Emfahrung  1872. 
Querschnittsll&che  —  44*770  cm';  Oewicht  pro  1  m.  in 
Scbweisffitahl  i=  34*900  kg.;  G«vieht  pro  1  m.  In 
Flussstahl  Bs  B5'230  kg.;TriLgheit8moinem  T  b817*490 

T 
fQr  cm.;  Wiederstandsmoment  -r^-  =  130^198  fBr  cm. 

A 

Ayec  rails  de  6 '6  m.  de  longueur  '1872)  et  espAcement 

maximum  des  traverses  Oe  92*6  em. 

[Mit6'6  m.  lanfeen  Schienen  (1872i  und  der  Maxim. 

Schvellenenlfernung  v.  92*6  cm.}. 

Maehifie  (MatOtine)  1S72, 
Poids  max.  en  ordre  de  marche  Dfax.  Dienst- 

gewicht^ 31*3  t. 

Charge  de  roue  max.  (Max.  Raddruck)    .    .    .      6*25  t. 

Fatigue  en  kg.  par  cmS  [Inansprra.  in  k.  pro  cm'; : 
D*aprte(nach)  Winkler 808  kg. 

-  —     Zimmermann  )  c  =  8    \    '.    ".  ^'964  — 

Machine  [Ma$chine)  ms. 
Poids  max.  en  ordre  de  marche  (Max.Dieostgv.      37  t. 
Charge  de  roue  max.  (Max.  Kaddruck)  .    .    .       6*9  t. 

Fatigue  en  kg.  par  cm'  (Inauspn.  inkg.  (uro  cm*) : 
D*aprte  (nach)  Winkler 8B6kg. 

—  —     Zimmerman  j  ^  ^  g  *    *    *    *  {"J^  ~ 

Avec  rails  de  9  m.  de  longueur  >;  1884)  et'espacement 

maximum  des  traverses  de86  cm. 

(Mit9  m.  langen  Schienen  (18S4}  uiid  der  Biaximal- 

Scbwellenentfemung  ▼.  86  cm.) 

Machine  {Maschine)  1884. 
Poids  max.  en  ordre  de  marche  (Max.Dienatgw.    47*4  t. 
Charge  de  roue  max.  ;Max.  Raddruck)     .    .      6*95  t. 

Fatigue  en  kg.  par  cm^  {Inanspn  in  kg.pro  cm<) : 

D'anrte  (noch)  Winkler 8Z9  kg. 

C  =  3    .    .    .   1,297- 
:  8     .     .    .    1,011  - 

Profil  D.  (Sch\reben  der  Stoss).  Jahrder  Einfllhrang  1886. 
Querschnittsflftche  =  44*9(«  cmS;  Gewicht  pro  1  m.  in 
Flussstahl s 35*339  kg.;  Trtigheitsmoment  T  «=  961*385 

T  

fflr  cm.;  Widerstandsmoment  — ;-  =  147*228  fttr  cm. 


—        —     Zimmermann  -j  g  ~  j 


Machine  [Maschine]  1SS4. 

Poids  max.  en  ordre  de  marche  (Max.  Dientt- 

gewicht) 47.4  I, 

Charge  de  roue  max.  (Max.  Raddruek;.    .     .      6*95  t; 

Avec  11  traverses  pour  9  m.  de  voie  :1886',  (Mil 

11  Schwellen  p.  9  m.  (iel.)  (1886) : 

Espacement  max.  des  traverses  (Max.  Schwel- 
lenentfemung) 95  cm. 

Fatigue  en  kg.  par  cm*  (Inanspruchuahnie  in 
kg.  pro  cm«) : 

D'apres  (nach)  Winkler. 766  kg. 

-  -     Zimmerman  jC  =  3.    .    .     .   1,W  - 

Avec  12  traverses  pour  9  m.  de  voie  (1801)  (Mit 

12  Schwellen  pro  9  m.  Gel.)  -1891)  : 

Espacement  max.  des  traverses  (Max.  Scbwel- 
lonentfenmng 78  cm. 

Fatigue  en  kg.  par  cms  [nauspruchnahme  in 
kg.  pro  onis; : 

I)'apn*s  nach)  Winkler 665  kf. 

-  —      Zimmermann  -  S  ~  v    *    *     *   ^'i??  "" 

(  i^  =  o    .    .     .      051  — 


A«  9        « 
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ANNEXE  9  (suite  3). 


S^inUme  XXV de$  chemim  defer  I.  R.  de  I'^tai  (Joint 
A  leoouTremeDt  en  porie-A-siux}.  Annte  dUntroduc- 
Uon  1892.  Sarftce  de  la  section  trans  versalee^  550  cm*; 
poUta  pftr  1  m.  en  acier  fondu  =  43*0  kg. ;  moment 
d'inertie  T   «=    1273   par  cm.;    moment    r^istant 

T 
-r^  ISD'SM  par  cm. 


BEILACE  9  (Forlseliung  3). 


Sy»tem  XXV  der  k.  *.  St.*B.  .;Sch"webender  Blatt- 
ttou).  Jatirder  Einfdhrung  199S.  Querschnittsfl.lche 
=  55'0  cm«;  Gewicht  pro  1  m .  in  Flussstahl  =  4 VQ  ktf.; 
Tragheitsmoment  T  c=  1273  far  cm.;  Wiederstan<i8- 

T 
moment  -— -  =  180*824  fiir  cm. 


I  < 


Machine  ISSi. 

Pokis  max.  en  ordre  de  roarche 47*4    t. 

Charge  de  rooe  max G'9r)  t. 

Es|»oemeni  max.  dea  traverses 82  cm. 

Fatigae  en  kg.  par  cm>  : 

D'aprta  Wiakler 5%  kf;. 

-      Zimmermann  }  ^  ^  ^ ^'JyJ  Z 


Mastchine  ly^i. 

Max.  Dienstgeuicht 47*4    t. 

Max.  Raddruck 6*9.">  i. 

^fax.  Schwellenentferiiunff 82  cm. 

Inanspruchnabme  in  k5.  pro  cm- : 

Naeh  \Vihkler 505  kg. 

—    Zimmermann  1  S  ^  « ^'.i^  71 
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NOTE  I 


PAR 
LADMIXISTRATION   DE8   CHEMINS   DE  FKR  DE   l'^TAT   BEl.GE 


Sur  le  renforcement  des  voies  da  r^seau  de  r£tat  beige  de  1880  a  1890. 

Le  r^seau  beige  contient  un  grand  d^veloppement  de  voies  Internationales  parcourues  par  des 
trains  rapides.  Les  relations  angloallcmandes,  franco-allemandes,  franco-bollandaises,  ainsiqu'un 
znouTeinent  important  de  TAnglctcrre  et  de  la  HoUande  vers  la  Suisse  et  Tltalie,  traversent  le 
territoire  beige  sur  toutc  sa  longueur. 

800  kilometres  de  ligncs  a  double  voie  peuvent  etrc  consid^r^es  comme  voies  rapides.  Le  quart 
de  oe  d^veloppement,  savoir  Bruxelles-Stcrpenicb  par  Namur  et  Arlon  (ligno  du  Luxembourg)  est 
trite  accidents,  surtout  en  inclinalson.  Les  courbes  de  1,000  mdtres  sont  continuelles  dans  cctte 
pArtie  et  le  rajon  descend  souvent  a  500  metres. 

Quant  au  profil,  c*est  une  succession  ininterrompue  de  pentes  ct  dc  rampes  de  16  millimetres, 
atteignant  18  millimetres  en  des  points  Isolds  (fig.  1  &  4). 

Pour  exploiter  de  semblables  sections  avec  la  vitesse  qu*exigent  les  voyages  internationaux, 
rAdministration  des  chcmins  de  fer  de  TEtat  beige  a  d(i  se  munir  d*un  materiel  moteur  lout  sp^- 
^ml  dont  la  puissance  fCit  en  rapport  avec  I'effort  a  faire  et  la  vitesse  a  obtcnir. 

Sur  les  lignes  d'Ostende  vers  TAllemagne  par  Malines  et  par  Bruxcllos,  les  inclinaisons  sont 
tr^s  mod6r6es  et  les  '^Ui  oS  de  grand  rayon  (sauf  la  ligne  de  Li4ge  d  Vervicrs  et  la  frontidre), 
mais  le  nombre  ie  points  de  ralcntissement  oblige,  )>onts  totirnants,  grandes  gares  k  service  local, 
.  Infurcations,  y  est  tres  considdiHble.  Ccst  ainsi  que,  sur  les  122  kilometres  qui  s<Sparent  Bruxelles 
et  Ofdende,  il  n'y  a  pas  moins.  de  cinq  ponts  toumants  (<),  douze  bifurcations  de  pleme  voie,  six 
gnndes  gares  avec  bifurcations  et  mouvement  local  et  vingl-cinq  gares  interm^diaires. 

Quelles  que  soient  les  mosures  prises  dans  Tamt^nagement  dos  voies  et  des  signaux  en  vuo 

dassurer  la  s^urit^  et  la  rapidity  du  service,  on  conQoit  combien  une  pareille  succession  de 

pmnts  de  ralcntissement  doit  etre  nuisible  k  lobtention  d\ine  vitesse  commerciale  (arrets  et  ralen- 

.  Cittenaents  OMnpris)  atteignant  70  kilometres  a  Theure  et  plus,  qui  est  celle  que  le  public  voyageur 

exige  des  exploitants  pour  les  trains  internationaux. 

Lb  vitesse  de  pleine  voie  doit  done  subir  une  hausse  notable  qui  se  traduit  par  une  augmenta- 
tion de  I'eflbrt  de  traction. 

^Tf  l«*on  d*etix  vient  d'etre  transform^  en  po:.t  fixe. 
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Fig.  1  et  2. 
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Prolll  de  la  ligne  du  Luxembourg  des  chemins  de  fer  de  TEtat  beige,  section  de  DruxellM-Ifoid 
k  Ciney  et  lieignon. 
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II  n*est,  dcs  lors,  pns  dtonnant  que  Ics  machines  ti  grando  vitesse  de  TEtat  beige  soient  panni 
les  plus  lourdcs. 

La  locomotive  type  1  (fig.  5;,  destin<^e  k  la  remorque  des  express  desservant  les  isolations  intenl^ 
baines  beiges,  express  dont  Ih  vitesse  commerciale  ntteint  mais  ne  d<^passe  gudro  60  kilometres i 
riieure,  possede  deux  essieux  couplers  do  13  tonnes  cliacun  environ  et  un  essieu  porteur  A  FaTint 
de  9  tonnes.  Le  tender  pdse  24  tonnes  pour  deux  essieux,  soit  en  tout  59*5. 

Sur  les  lignes  accident(5es  du  Luxembourg,  les  machines  type  2  ont  trois  essieux  coupl4s(fig.  6) 
dont  Ic  plus  charge  portc  13*8.  Son  poids  total,  tender  compris,  est  de  63  tonnes. 
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Fiff.  3  et  4.  —  Profll  de  la  ligne  du  Luxembourg  des  chemins  de  fer  de  I'Etnt  belgn,  section  de  Ciuey  et  Leignoo 
k  Sterpenich  (flronti^re  laxerobourgeoise). 

La  machine  pour  trains  rapides  (type  12)  possdde  deux  cssieuz  couples  de  12^  et  de  13*3 
{S^,  8)»  et  son  poids,  tender  compris,  atteint  83^25.  Elle  est  construite  pour  remorquer  les  trains 
internationauz  A  90  kilomdtres  sur  les  rarnpes  de  5  millimdtres,  ce  qui  lui  permct  ais6ment 
d*atteindre  plus  de  100  kilometres  en  palier. 

Enfin,  la  machine  pour  trains  rapides  A  sections  aecident^es  possede  trois  essieux  couple  de 
13^45,  15*05,  12*6  {^g,  7),  et  son  poids  total,  tender  compris,  est  de  88*90. 


VA 


On  peut  r^umer,  dans  le  tableau  ci-dessous,  la  difference  de  poids  qui  correspond  a  des 
vitesses  commerciales  diff^rentes. 


SKRVICR    LOCAL. 

SERVICE    RAPJDE. 

Pc*ids     ....,,.. 
Aug  mentation 

Type  1. 

Tjp©  12, 

MaeJjines. 

Total. 

Machlpes* 

TotaL 

35^3 

59^5 

48*5 
3f*  p.  c. 

S3*35       1 
39  p.  c,      1 

Fortes  rampe^^ 

Poids .     . 

Augmentation .... 

Type  2. 

Tj'pe  6. 

Mocllinea.                  Tolal, 

Machines,       |            Total. 

39^ 

03K)         j 

m 

534 

3e  p,  c. 

88^9 
41  p.  c. 
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Fig.  5.—  Locomotives  h  voyageurs.  type  1. 
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Fig.  G.  —  Locornoiives  a  voyageurs,  type  2. 


fH 


-M- 


Atffti..,-..fj?/^-... 


l^90c  /tJtoo  it'too 


.f7£i..^.7J[fA..., A«tfP--^K.-:/^i«.-...-Ai«--H»--^PW.- 


r 


'f^o9c        -tz.eoo 


ifT^o 


Fig.  7.  —  Loo  motives  express,  type  0. 
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Fig.  8.  —  Type  12.  fiOcomotives  k  voyageurs  k  A  roues  accou(>ldcs  Ue  2"10. 
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Fig.  9.  —  Coupe  tronsversale.  Eohelle  :  1/5 
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Fig.  10.  —  Joint  du  rail  de  6  metres.  Eehelle  :  1/1. 
Fig.  9  ct  10.  —  Ancicnne  voie  Vignoles  de  I'Etal  beige. 
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n  r6siilt6 de  rexamen  de  oe  tableau  qtien  ce  qtil caacerne  TEtat  beige  raiigmeDtati>>ti  du  poida 
dot  machines,  amende  par  les  nSce&sitt^s  de  b  iritaije  ptus  gr^n  1  j.  a'ceiat  43  p,  c,  czifirau. 

A  la  vfiritd,  le  poids  des  essioiix  n*a  pa?  augment*  dans  la  raeme  proportion,  muis  leiir 
ooiiibre  s*est  aocrti  $ans  que  c«pendaiii  la  charge  par  unitd  de  longueur  dri  moteur  alt  change 
uatablenient, 

L*#cartement  entre  deux  e&?ieax  successifs,  ^cartemeot  qui  joue  un  r6le  important  dans  la 
&Ugue  da  la  Toie,  est  a  peu  proa  tmt'6  le  meme.  11  j  a  memo  amelioration  sous  ce  i*Hpport«  lea  ten- 
ders des  locomotiros  rapides  ajant  trois  essieux,  ce  qui  diminue  la  fatigue  prodaite  par  ce  v4hi- 
cule  et  fait  ddcroitre  la  di^tantse  usset  gmude  qui  s^pare  le  dernier  essieu  de  la  machine  du 
premier  du  (coder. 

A  ces  machines  lourdes  et  mpides  pour  voyageurs  vionnent  s'ajouter'  de  puissantes  machines  4 
iii&rchftDdide$,  destines  k  remott|uer»  sur  les  rampes  du  Luxemb  lurg,  r«Jnorme  traUcque  le  port 
d'Anvers  re^oit  pour  le  sud-est  de  I'Eurtipe. 

L^Administrarion  de  I'Btat  beige  s'est  depuis  longtemps  pri^ocjiipi^e  du  reDfoi^cemcnt  de  la 
**ote,  ii^cessit*!*  par  le  puidei  tou jours  croissant  des  machines. 

Avant  18S0,  la  voie  adopt6c  par  I'Etfit  beige  ^tait  celJe  repr^toottie  pnr  les  figures  9  A  12,  Le 
rmd  en  acier  du  profil  V^ignoles  pesait  38  kilogrammes  par  m^tre;  les  traver'<4es,  au  nombre  de  dix 
pmr  rail  de  9  metres,  dtaient  en  chene  crdosotd,  demi-randed,  de  26  centimetres  de  diaiti^ti'et  et 
araient  2"60  de  longueur, 

Le  rati  ^tait  g^n6ralcmeot  pos6  aani  .>elle  d  appui  sur  leu  traveifes  iiiterm^diaires,  mai^  le 
joifitt  appuj6,  dtait  souteuu  par  une  plaque* 

L*eclis^  6tait  plate,  en  fer,  fix^e  par  quatre  boulon*;.  La  port^e  maximum  4tait  de  95  centi* 
m^resp  la  port^e  da  joint  75  renttmotres,  la  portde  mojenne  de  90  centimetres, 

Le  ballast  ^tait  en  pierrailleti  ou  en  cendr^es. 

A  cette  ^poque,  eetie  voie  pouvait  elre  consid^r^e  comme  uae  de>;  plus  solides  du  continent. 

N<^^iimoins,  rAdmini^tration  ^  prdoocupait  d^j&  du  rt^nforcement  ^ventuel  de  la  superstruc- 
ture, 

Celui-cd  fut  dt-cid*^  en  1881,  mais  eu  ^gard  aux  difficultes  de  toute  espdce  qui  surgissent  lors  du 
remplacement  d*un  protil  par  uu  autre,  le  renforcement  eut  lieu  par  1  augmentation  du  nombre 
de  traverses  par  rail,  nombre  qui  fut  port^  i  12.  La  port^  movenne  se  trouva  done  r4duite  k 
75  centimetres.  La  pot  t^u  maximum  ne  d§passait  pa*  800  millimetres. 

Laugmentation  der^istanc^^  des  supports  et  de«.  attnches  avait  done  il4  de  20  p.  c, 

Peu  d'ann^es  apres  i'adoption  de  T^lisse  corni6re»  Temploi  d*une  aelle  d'appui  sur  chnque  tra* 
verse,  aus&i  bicn  en  aUgneraent  qy>n  coorbe,  vint  encore  renforcer  cet  ensemble, 

Cette  voie  fut  r^serv^  exclusiTement  aux  lignes  parcourues  par  des  trains  rapides  (voir  les 
figures  13  4  IT;. 

En  1885«  TadoptioQ  des  oisieiuc  de  15  tonnes  de  charge  remit  de  nouveau  k  Tdtude  la  question 
du  renforcement  de  la  voie,  mais  il  fut  d^d^  que  ce  aerait  le  rail  qui  serait  augmenti^. 

L  ancien  prodl  du  rail  de  fer  de  33  kilogrammes  fut  «x»mplecement  abandonn^.  11  n'avait  ^t^ 
coDferv^  pour  Tacier  que  pour  des  raisons  do  facilit^^  dans  la  substitution  des  detix  mdtaus.  Le 
poids  fut  port6  4  52  kilogrammes^  la  proportion  entre  la  largeur  du  patin  et  la  hauteur  aug* 
mentde. 

Cne  attache  plus  solide  que  rancicime  le  fixait  sur  des  traversea  en  chene  ci'^sot^  su  nombre 

Ide  douxr  par  9  metres, 
Ijk  dimension  en  diam^tre  de  oes  traverses  fut  port^  k  28  centimetres. 
Fm  &dtnettant,  ce  qui  n'est  pas  loin  de  la  v^rit^*  que  la  nS&istanoe  4  la  flexion  croisse  cuuim^ 
. 
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F:g.  13.  —  Ancienne  voie  Vignoles  pour  lignes  rapides.  Coupe  transversale. 
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le  cube  de  la  racine  carr^  du  poid£,  on  voit  qu^  raug^ientation  de  resistance  ^tait  de  60  p.  c, 
eni^iron. 

Pour  faire  face  a  raugrnejitation  de  poids  des  machines,  augmentation  qui  attaint  36  p.  c»,  un 
rail  de  47  kilogrammes  anrait  suffi ;  maia,  comme  les  rails  de  grand  poids  ont  une  dnjnd€  fort 
longtie,  il  convient  de  pr^voirp  dans  leur  application,  la  situation  qui  sera  r^alis^e  dans  un  nombre 
d'annfies  ai^sez  considerable.  Or*  il  y  a  nne  tendance  constante  et  notable  k  Taugmentation  du 
poids  d&a  cssieux  des  macliines* 

Le  syst^me  de  ¥oie  adopts  en  1886  par  I'Etat  beige  eat  repr^sente  paries  figure?  IB  A  24. 

II  sera  peut-etre  utile  de  ju&tifier  les  diverses  particukrit^s  de  cesyst^me  par  qtielques  coasidd' 
rations  fommairus. 

Le  profil  est  fort  simple  quant  au  tractS,  La  proportion  entre  la  ba^e  et  la  batiteur  adt^  choisie 
la  plus  foi'te  po:;sible,  tout  en  conservant  ime  hauteur  d*4clisses  suffisant©  pour  assurer  la  rai- 
deur  de  ces  dernieres  et  permettre  Temploi  de  boulons  de  fort  diametro. 

La  largeur  du  botirrelet  6gale  la  moiti4  de  la  hauteur,  ce  qui  est  la  proportion  ordinaifd. 

L'inclinaison  de  r^clisAage  a  dt6>  cboisie  ausf^i  faible  que  por^ible,  afin  de  manager  les  boalona 
et  d*assurer  une  coincidence  vert icale  parfaiteentre  les  abouts  de  deux  I'aiU  successifs, 

Cette  faible  inclinaison  oblige  a  un  pea  do  rigueur  quant  &  Texaetitude  du  profiL 

De  plus,  on  fait  foumir  les  Pelisses  un  pen  plus  briute^  que  sur  le  plan,  de  mani^re  k  ne  jamais 
atteindre  Tame  du  rail  pendant  le  serrage  du  joint. 

Jusqu^ici  il  n'est  r^sult^  aucune  difficult^  de  cette  faible  inclinaison. 

Grace  k  elle,  le  patin  a  616  trac6  avec  un©  seuie  droite,  ce  qui  permet  de  faire  porter  T^clisse 
sur  toute  la  face  siip^rieure  da  patin ;  disposition  avantageuse,  parce  qa'elle  diminue  Tusure  et  le 
matage  de  I'dclisse. 

Le  bombement  actuel  de  200  millimetres  de  rajon  a  ^t^  conserve  et  les  raccords  latdraux  tracds 
de  telle  sorte  que  le  bourrelet  du  rail  nouToau  (qui  est  vertical)  atBeure  aiissi  bien  que  possible 
avoc  le  bourrelet  du  rail  ancien  (qui  est  incline  auvingti6me). 

Les  4paisseurs  du  patin  et  de  Tame  sont  trop  fortes  au  point  de  vue  de  la  r^istance  seule.  Mais 
il  convient,  pour  un  rail  de  grande  dur^e,  de  tenir  compts  de  Tosydation  des  surfaces. 

Knfin,  les  congas  de  raccord  ont  616  traces  avec  le  plus  petit  rayon  compatible  avec  un  boo 
laminage,  aiin  d'augmentcr,  autant  que  possible,  les  surfaces  de  contact  des  Pelisses. 

Le  rail  est  plac^^  verticalement  sans  inclinaison.  Cette  disposition  a  d^ja  ^t^  essay6e,  mais  tinu* 
dement.  Elle  semble  presenter  des  inconv^nients  on  facilitant  le  renversement  du  rail  vers  Fext^ 
neur  ot  en  faisant  porter  le  roulement  vers  Tint^rieur  do  la  voio;  mais  ce^  deux  tendaiicoi  ae 
cuntrai'ient  et,  en  fait,  les  inclinnisons  produites  sur  le  rail  lourd  ont  tdujours  ^t^  trea  faiblii 
(quelques  railliemes)  et  se  sont  toujours  produites  vers  rint<5rieur. 

Nous  coDHf  rvons  done,  pour  le  moment,  la  disposition  udopt^e  lors  des  premiers  asaois. 

II  en  r^snltera  une  notable  augmentation  de  la  durde  des  traverses,  pujsquo  la  liauteur  de  bois 
k  cnlever  sous  le  rail  vers  Tint^rieur  de  la  voie  est  notableinent  moindre. 

De  plus,  lo  siibotage  est  plus  facile  et  plus  r6gti!ier, 

En  comjmraiit  le  plan  de  la  voie  de  38  kilogrammes  pour  ligne-s  rapides  avec  celui  de  la  voie 
de  52  kilogrammes,  on  reconnall  que  Tattacbe  surtout  a6t^  renforc^e, 

Malgr^  la  pi  t^nce  d^ine  sella  d'appui  sous  le  rail  de  38  kilogrammes  k  chaque  traverse,  le 
bois  de  ces  derni^res  ^tait  visiblenient  soumis  k  des  efforU  d^passant  la  limitc  d'^^lainCii^^. 
Llncrustation  de  la  plaque  dans  la  travei-se  ^tait  a  peu  pies  gtn^rale,  et  ce  fait  diiriinuau  dajis 
one  forte  mcsiuv  la  dur^e  de  la  biile.  On  rcmarquait  dgnlemcnt  une  certaine  tendance  au  r«n» 
vci^cment»  tendance  qui  no  pouvait  etro  combattuo  que  par  un  entrotien  attentif. 
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Fig.  ?4. 


Voio  VigDoles  do  52  kilogrammes  de  TEtat  beige.  (Module  1886.) 


L'agrandissement  de  la  plaque,  dont  lea  dimensions  ont  ^t^  port^es  :  la  longueur  a  240  mil- 
lixnMree,  la  largeur  k  130  millimetres,  a  eu  pour  effet  immddiat  de  faire  disparaltre  cette  deterio- 
ration. 

Des  traverses,  plac^es  en  1887  sous  le  rail  de  52  kilogrammes  sur  la  ligno  de  Bruxelles  a 
An^rers  et  ayant  support^  le  passage  de  plus  de  cent  mille  trains  lourdement  charges  et  A  grande 
▼itesae,  ont  ete  retirees  Tann^e  derni^re  pour  examen  et  leur  etat  etair  parfait.  La  surface  d'appui 
da  U  plaque  ne  se  distinguait  pas  du  rostant  de  la  surface  sup^rieure  do  Tentaille.  Le  filet  du 
tire«ibnd  s*etait  creus^  un  logemont  dans  le  bois  et  I'dcrou  ainsi  form4  dtait  intact  apr^  plus  de 
qaatre  ann^es  de  fatigue. 

Les  r^sultats  favorabies  obtenus  par  Tagrandissement  de  la  plaque  dappui  ont  engage  le 
•enrice  de  la  voie  i  poursuivre  das  experiences  nouvelles  avec  le  rail  aotuel  de  38  kilogrammes. 
Une  modification  de  Tattache,  representee  par  les  figures  23  &  29,  a  ete  etudiee  et  la  direction 
des  voies  et  travaux  en  poursuit  en  ce  moment  la  mise  k  I'essai  et  en  attend  de  bons  resultats. 

II  est,  dautre  part,  incontestable  que  laugmentation  du  poids  du  rail,  par  suite  de  sa  raideur, 
a  eu  pour  consequence  immediate  de  diminuer  la  fatigue  de  chaque  travierse  en  repartlssant, 
d'nne  manidre  plus  reguliere.  sur  les  diverses  traverses  la  pression  duo  aux  charges  rou- 
lantes. 

Dans  quelle  mesure  Taccroissement  do  raideur  du  rail  interviont-il  dans  le  resultat  remar- 
qaable  observe  sur  la  ligne  de  Bruxelles  A  Anvers,  aprds  quatre  annecs  d'cxperience  intensive, 
c'est  cc  qu'il  .serait  impossible  de  connaltrc  actuellement.  II  se  pent,  en  effet,  que  Taccroissement 
de  surface  de  la  plaque  d'appui  ait  eu  une  part  plus  grande  dans  le  fait  observe. 

L*essai  de  rcnforcement  de  Tattache,  sans  modification  dn  poids  du  rail,  fera  voir  dans  quelle 
proportion  chacun  des  deux  facteurs  est  intcrvenu. 
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Fig.  25. 


CARTE  DU  ROSEAU  INTERNATIONAL  DE  L'^TAT  BELQE  INDIQUANT  LES  R^FCCTI 
EFFECTU^ES  EN  RAILS  DE  52  KILOGRAMMES. 
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Fig.  26  et  27.  —  Voie  Vignoles  en  rails  de  38  ki- 
logrammes avec  blisses  comidres  et  plaques 
de  13  centimetres.  (Essai.) 
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Fig.  28  et  29.  —  Voie  Vignoles  en  rails 
de38  kilogrammes  avec  Pelisses  corni6res 
et  plaques  de  13  centimetres.  (Essai.) 
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All  point  de  vue  de  la  r^sistanw  aui  efforts  secondaires,  k  vole  nouvellfl  do  52  kilograminte 
s'estj  coram©  U  fallait  s'y  attendre,  oomportde  beaucoup  mieax  que  randenne. 

AucuR  ren verse ment  da  rail  n*a  ^t^  observe. 

Sur  les  pentes  prononc^es  du  Luxembourg,  il  a  6td  nfcesfiaire,  en  certains  points,  d*ajoater 
uix  troisieme  tire-fond  4  Tdclisse.  siir  chaque  traverse  oontre-joint,  nfin  d'dviter  le  cheminejnent 
longitudinal  dti  rail. 

Des  attaches  d'ai-ret,  dont  le  type  est  donnd  par  les  figures  30  et  31,  ont  6t^  plactfes  par 
tout  en  pente,  t  raison  de  deux  par  rail  de  9  metres.  De  cette  manidret  quatre  traverses  sont 
int4ress^s  aa  cbaminement  du  rail^  et  sur  lea  pentes  les  plus  fortes  la  voie  est  pratiquement 
immobile. 

Au  point  de  vue  fioancier,  Fadoption  d 'un  rail  de  profil  renfbrc^  peut  etre  avantageox  sur  Us 
Hgne^s  tf5s  parcourues  et  en  forte  d^livit^. 

Sans  tenir  compte  du  surcroil  de  dur^e  quo  somble  promettre  aux  supjK^rts  radoptlon  d*un  rail 
piu.«  raide,  ni  de  la  ditninutioG  qui  pourrait  r^sultor  dans  les  frais  d'entretien*  on  peut  remarquer 
que  raugmentation  de  profil  correspond  &.  une  augmentation  de  dur^e  dii  rail. 

Un  examen  superficiel  de  la  question  tend  rait  A  faii'e  porter  raugmentation  sur  le  boun^let 
seul  qtii  subit  uniquement  Fusure.  L*exp^rience  monti'e  que  cette  Tnaoiero  de  faire  ne  donne  pas 
les  r^sultiits  qu*on  en  attend. 

L©  palin  du  riiil  Vignoles  fatigue consid^rablemeat. 

Les  plaf|ues  d'appui  s^incrustcnt  notablement  dans  la  face  inf<^rieure  du  patin.  lei>  attaches  dans 
la  face  sujxiiieure,  et  sur  la  plupart  des  lignes  le  rail  ast  mis  au  rebut  pour  des  deteriorations 
autres  que  Tiisure  du  bourrelet. 

Malgr6  cette  augmentation  n^essaire  du  pario,  on  peut  estimer  la  durde  da  rail  de  52  kile- 
grammes  au  double  de  celle  du  rail  de  38  kilogi  amma^^.  En  comptant  Tacier  a  120  franco  la  tonne, 
rint^i'et  <i  4  p,  c,  et  le  prii  du  rail  vieux  et  us^  a  40  p.  c,  du  rail  neuf  intact,  oa  trouve,  pour 


diverges  ilurdcs» 

es  amortissements  suivants  par  mdtre  courant  de  rail  : 

i>i'r£;k  i*u  rail 

AMQRTlSSKViRVr 

par  iiiftre courant 

DURftR  OU   BAIL 

AMORTraSEMIvyT 

par  m  ^irv  eo  ura  n  l 

bll'FKJtH-JCCIiU. 

10  ans 

Centimes, 
37 

30 

26 

24 

20  ans 

30    — 

40    — 

50    —  ....     . 

Cealimes- 

37 
31 
28 
27 

9 
I 

2 
3 

15    — 

20    — 

25    — 

La  difference  d'amortisssoment  des  deui  types  de  tail  ne  d^passe  done  jamais  3  i  4  csentiroes  par 
mdtre  courant,  et  meme  pour  les  lignes  a  tres  fort  tratic  le  rail  de  52  kilogi^amna^s  ^t  avanta- 
geux,  p^cuniairement  parlant. 

II  suffira  done  que  Temploi  du  rail  fort  augmente  dans  uoe  minimo  rnesurc  la  dur^  des  in- 
verses, pour  que  son  emjtloi  so  justifio  sur  toutes  les  lignes  oil  les  refections  se  font  en  materiel 
neuf.  Or,  on  a  vu  plus  hautqu'il  en  ^tait  ainsi, 

11  est  int^resaant  dc  c^nsultor  le  tableau  suivants  donnant  ramortissement  d*une  trmrerse  €A 


Fig.  '30  et  31.  —  Attache  d'arret  de  la  voie  de  52  kilogrammes.  Echelle  :  1/2. 
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chene  cr6osol6  coutant  G  francs  neuve  et  valantTO  centimes  vieille,  pour  diverses  dur^es,  le  taox 
d*int6ret  6tant  do  4  p.  c. 


DUREE. 

AM0RTI88BMB!rr. 

DIPP6RBNCB 

par  traverse. 

Utmtm  OODKASIT 

de  Toic. 

Centimes. 

Centimes. 

CenUmM. 

10  ans 

68 

17 

22 

15  — 

51 

9 

12 

20  — 

42 

5 

7 

25  — . 

37 

3 

4 

30  — 

34 

L'espaccment  moyen  des  travei*ses  dtant  do  75  oentimdtres,  Tamortissomont  par  mdtre  ooarant 
est  plus  6\ev6  d'un  tiers. 

Si  done,  CO  qui  semble  probable,  on  porte  la  dur^e  do  la  traverse  de  vingt  k  vingt-cinq  ans,  par 
esemplc,  par  I'cmploi  du  rail  fort,  I'^conomie  r6alis6e  de  7  centimes  par  mdtre  courant  oompen* 
scrait  et  au  de\k  Taugmentation  d'amortissement  de  deux  files  de  rails  pour  n'importe  qa'eUe 
dur^e. 

Lcxpdrience  prouvant  que  la  dur^e  moyenne  des  traverses  ne  ddpasse  pas  actuellement  vingt 
ans,  1  emploi  du  rail  fort  produiraic  dans  ce  cas  unc  dconomie  finalo  pour  Tensemblo  du  rdieau. 

Cepciidant,  I'Administration  do  TEtat  belgo  a  r^seiTd  jusqu'ici  le  rail  de  52  kilogramnMi  am 
lignes  intornationalcs. 

La  carte  de  la  figure  25  indique  Tavancement  actuel  de  la  transformation  qui  s'cfTeotoe  i 
raison  do  15,000  tonnes  environ  par  tin. 
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NOTE  II 


Par  V.  ANITCHKOW 

I!f(tl>?riBnR,  MBMBRJS  DR  T.A  SOClferft  IMf>6RIALE  TECHMQUR  RUS5R. 


De  la  nature  de  racier  poor  les  bandages. 

Fsirini  Ics  documents  pr^sentes  k  la  troisit^me  session  du  ^'ongr6s,  se  trouve  une  nolc  de 
M.  Werchovsky  sur  les  etudes  de  la  Societe  technique  imperiale  russe  sur  la  nature  de  Tacier  pour 
rails,  contenant  Ics  epreuves  dcs  rails  faites  depuis  1884  jusqu*^  i887  par  une  commission  sp^ciale 
tie  laditc  Societe. 

Cette  commission  (^)  sY'tant  simultanemcnt  occup^e  des  bandages,  Ic  but  de  la  pr^sentc  note  est 
de  soumettre  au  Congr^s,  en  complement  de  la  prdcddcntc  dc  1889,  les  resultats  des  epreuves 
laites  sur  les  bandages  ct  les  deductions  qui  en  ont  6i6  tiroes  par  la  commission. 

La  commission  s*6tait  born6e  h  examiner  les  bandages  de  locomotives.  D*apr6s  Tinvitation  de 
la  Societe  impdrialc  technique  russe,  les  chemins  de  fer  russes  ont  foumi  h  la  commission,  pou- 
des  epreuves,  iVS  morceaux  des  bandages  de  locomotives,  provenant  des  usincs  anglaises,  allcr 
mandes  et  russes. 

Cliaque  morceau  de  bandage  etait  accompagn^  des  renseignements  suivants  : 

i,^  Marque  de  Fusine ; 

2®  £paisseur  du  bandage  non  use ; 

3*  Nombrc  de  verstes  parcourues  jusqu'Ji  la  premiere  remise  sur  le  tour ; 

4^  £paisseur  du  bandage  apr6s  la  remise  sur  le  tour. 

De  113  ^chantillons  envovi^s,  on  avait  choisi  ccux  dont  les  dimensions  ^talent  suflisantes  pour 
dcs  epreuves  et  dont  les  renseignements  offraient  le  plus  grand  intcr^t. 

(^  C«tte  coroinisMon  i^iait  compoate  comme  suit:  Prtoident-ing^nieur.  Werchovsky;  membres :  Ing^nieun-profes- 
aanrw.  N.  IMI^Ioubsky,  L.  Nieolal,  A.  Sohoulutchenko,  N.  Jossa.  prufesseur  W.  Kirpitchew,  ingdnieurs  W.  Bek- 
fgergmrd,  A.  Gaihttchmann,  M.  SeoUzikuwsky,  M.  Miretxky,  MM.  A.  Foicht  et  G.  F6do8i<devr;  membre-seer^taire, 
in^nienr  M.  Auitchkow. 
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On  avail  donne  la  prdf(^rence  k  deux  sorlcs  de  bandages  :  a)  ceux  qui  avaient  fait  le  plus  gr^  nd 
parcours  sans  se  casser;  b)  ceux  qui  avaient  fait  le  moindre  parcours  et  se  sont  cass^,  ou  6tam€— sot 
consid^rablement  us^s. 

En  tout,  58  ^chantiilons  ont  ^t^  mis  k  T^preuve. 

Ces  essais  consistaient  dans  T^preuve  k  la  rupture  el  Tanalyse  chimique  de  la  teneur  ^ 

carbone,  en  silicium,  en  manganese  eten  phosphore. 

Les  ^preuves  k  la  rupture  etaient  faites  k  Saint- Pdlersbourg,  au  laboratoire  de  llnstitut  dL.  ^s 
ingenieurs  des  voies  ct  communications,  et  Tanalyse  chimique  au  laboratoire  du  minist^re  dK  es 
finances. 

Les  r^sultats  dcs  epreuves  sur  les  bandages  etaient  tellement  compliqu^s  et  varies,  qu*il  ^t-asit 
trte  difficile  d'arriver  par  ces  (Epreuves  k  des  conclusions  gen^rales.  Pour  cela,  il  a  fiallu  groap^^-er 
les  bandages  et,  en  comparant  ces  groupes,  arriver  k  des  conclusions,  ce  que  la  commission  &t  ^de 
la  mani^re  suivante  (')  : 

I.  —  En  caracterisant  la  quality  des  bandages  par  leurs  parcours  fails  jusqu*k  la  mise  bors  de 
service  par  suite  de  Tusure  maximum  ou  de  leur  rupture,  on  a  divis^  les  bandages  en  trois  csm-  "^ 
gories  :  la  premiere  cat^orie  comprenait  les  bandages  qui  avaient  fait  un  parcours  de  plas  <te 
150,000  verstes  (soil  160,050  kilometres)  et  qui  Etaient  mis  hors  de  service  par  suite  de  Tasv-SBre 
maximum.  II  y  avail  onze  bandages,  et  les  r^sultats  des  (Epreuves  sur  ces  bandages  se  trouv^^snt 
dans  le  tableau  A;  la  seconde  cat(^orie  comprend  les  bandages  qui  ont  atteint  Tusure  maximv-^BiQ 
ayanl  £ait  un  parcours  de  moins  de  150,000  verstes.  Les  r^sultats  des  Epreuves  sur  des  dcbantiil^^oi 
de  cette  categorie,  comprenant  14  bandages,  se  trouvent  dans  le  tableau  B\  la  troisidme  eat6p>:ne 
comprend  les  bandages  qui  se  sont  casses  pendant  le  service,  n*ayant  pas  atteint  Tosure  m^L^^- 
mum.  Les  r^sullats  dcs  Epreuves  sur  ces  bandages  (24  p.)  se  trouvent  dans  le  tableau  C 

Ainsi,  les  bandages  qui  ne  se  sont  pas  cass^  el  qui  ont  atteint  Tusure  maximum  se  trouv^^nt 
dans  les  deux  premieres  categories  (tableaux  A  et  B),  et  les  bandages  qui  se  sont  cassis  penda  nt 
le  service  entrent  dans  la  troisidmc  categoric  (tableau  C). 

Dans  cliacun  des  trois  tableaux,  les  bandages  sont  places  dans  Tordre  successif  de  leurs  p^v* 
cours,  de  sorte  que  les  bandages  qui  ont  fiait  le  plus  grand  parcours  sont  places  les  premiers »  ^ 
que  les  derniers  sont  ceux  quiont  fait  le  moindre  parcours.  Outre  cela,  chaque  catdgorie  ^^ 
divisee  en  groupes.  La  premiere  categoric  comprend  deux  groupes  :  le  premier  contient  les  ciiMl 
meilleurs  bandages  ayanl  fait  le  plus  j^rand  parcours;  le  second,  les  6  bandages  avec  le  moii*^*'* 
parcours.  De  la  m^mc  mani6re,  la  soconde  categoric  est  divisee  en  trois  groupes :  de  4^  ^  ^ 
6  bandages;  ct  la  troisi6mc  en  qualre  groupes,  de  6  bandages  chacun. 

Pour  chacune  des  trois  categories  et  pour  chaque  groupe  de  bandages,  on  a  termini  ^ 
moyennca  des  donnces  el  des  resultals  des  epreuves.  Mais  comme  on  a  trouve  dans  presque  t.^'** 
les  groupes  pour  un  ou  deux  bandages  des  allongemcnts  et  retrecissements  tr6s  petits  (ce  <1*^  *  * 
fait  supposer  des  qualites  particulidres  de  Tacier,  raison  pour  laquelle  ces  bandages  se*"*^ 
examines  k  part),  on  a  c«alcul6  aussi  les  moyennes  en  excluani  des  group(»s  ces  bandages  ejc^^P* 
tionnels. 

La  coniparaison  reciproque  des  moyennes  peul  6tre  faite  au  moyen  du  tableau  suivanl : 


})  Toutos  les  ^prouves  ct  eomparaijions  ne  concercent  ^ue  19  bandages,  car  lus  9  restants  n'ont  pas  ^t*  exaai*'**^ 
arce  qu'on  ii'a  pas  pu  d^tct  miner  pour  quellesraisons  ils  onttl'Uiinis  hors  de  s«'rvicp. 


1 

P 

1 

VA 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

^1 

9» 

^^ 

_         ltd 

1 

1 

- 

5- 

2: 

^ 

i 

1 

1 

1 

1 

§ 

W 

- 

o 

3 

- 

- 

o 

o 

o 

o 

c 

H 

hmiifnfK 

1 

i 

i 

1  i 

S 

1 

g 

S 

1 

g 

1 

i 

o 

"' 

O 

o        o 

o 

o 

o 

o 

o 

e 

o 

o 

9 

'«B9B^Uir|f 

jr. 

9 

^ 

i 

%  1 

8 

i 

1 

i 

1 

1 

I 

1 

o 

o 

o 

o        o 

o 

o 

O 

^ 

^ 

o 

o 

O 

^1 

ft.  -» 

2 

^ 

? 

^  % 

fi 

^ 

^ 

£ 

r^ 

s 

^ 

SI 

^ 

^    'MoqJWD 

d 

o 

e 

o        o 

o 

o 

o 

d 

o 

a 

o 

d 

■ 

-^  +  M 

€ 

S 

s 

s    s 

s 

- 

3 

S 

S3. 

m» 

o 

•» 

•in   [ 

I 

? 

8 

g 

§     E 

1 

g 

^ 

i 

1 

r^ 

S 

i 

9  iTlod  aa  )tJdCD»SlO^^^  1 

n 

^ 

j;? 

«    § 

•1 

c^ 

21 

S 

^ 

- 

f. 

-. 

*^ 

1       !? 

?4 

9t 

^    ^ 

% 

fi 

n 

9 

*s^. 

¥ 

^ 

« 

1 

w  jf»od  na  rjjiii-«a«on» 

3 

li 

m 

*£ 

;      « 

n 

s 

S 

I& 

-& 

n 

w 

lO' 

'* 

« 

s 

f* 

w 

3         3 

15 

11 

2 

s? 

^ 

ac 

J; 

2 

H 

:i 

■v 

;, 

s 

*^ 

^ 

» 

00 

^ 

»( 

^ 

i5 

e 

J3 

f 

© 

^ 

& 

s^ 

^ 

'±' 

^ 

1^ 

^^^^^1 

*>l 

^1 

*mUUQlU9 

-^ 

^ 

^ 

^ 

— 

^ 

8 

iS 

^ 

s 

fe 

-- 

£ 

*^nOJi  tff  JXts  adjoqo 

■-- 

»i:; 

^ 

^ 

5            ^ 

4rt 

o 

fc-S 

tT) 

o 

»c 

3 

^1 

« 

^^ 

^ 

o         « 

«i 

** 

IS 

£i 

£ 

■rt 

i 

a 

« 

0           »* 

g    <^ 

8 

«4 

i 

?. 

g 

i 

i 

H 

l^r.>A    .>p   s».>iitrt«aO   u*» 

5? 

"U   I  ? 

> 

« 

!;i 

^^^^^^1 

i»J 

' 

' 

' 

* 

* 

* 

3 

QO 

§ 

2       , 

^^^^^1 

niCKiJB.j 

^1 

*jnoi  Jf  JD9  a«rtu»j 

«c 

S 

J^ 

t- 

,            £ 

•'3 

OtI' 

S 

1.1 

HjUajd  vT  v.nUnf  ^ii^^;! 

CC 

o 

«:• 

" 

—■ 

Ci 

I-- 

to 

Ci 

H 

Piuu  »p  Bdcqsia^P  U8 

» 

o 

«n 

4j 

i<3 

a 

o 

iO 

o 

s 

^ 

S 

t 

'    8 

S 

« 

ig 

g 

* 

' 

« 

' 

1 

* 

t' 

^ 

_   ^ 

^ 

_    . 

_   . 

_   , 

JC      ' 

«     ' 

:?    ' 

^  , 

"* 

T? 

-r 

-r 

r3 

-z 

■^- 

i 

± 

■^ 

n 

^^^^^H 

^^ 

I' 

h  ' 

1 

1. 

1 

|! 

|: 

i«  ' 

l.' 

1- 

1- 

1- 

«• 

1 

■ 

■ 

1 

1. 

i: 
1^ 

f 

e 

<< 

1. 

3 

1^ 

'is 

6  ■ 

'J 

1 

E  ■ 

*t     * 

1 

^^ 

I 

^^^^^ 

u 

Is 

C  9 

la 

S3 

^1 

§3 

II 

ii 

13 

11 

^^Hi 

^Hl^ 

2  ^ 

S.1 

1? 

II 

P 

H 

♦  2 

^'a 

U 

1* 

II 

^^H 

o2 

o5 

■z,s 

0  5 

c  ^ 

r 

cc 

9-9 

C'C 

o2 

q5 

- 

S 

S 

:= 

»^ 

- 

i*-. 

*^ 

S 

2 

:!? 

S 

I 

• 

va 


tr^ompararxt  les  motftmnes  de4t  mmjcnue^  cle  la  premi(Jn^  el  do  la  serondi^  calegone^M^vSII 
(Tapn^s  ce  uibleau,  que  Ics  mc-illeiirs  buntlji^^es  non  casses.  par  rapfiorl  aux  mauvais  non  cas 
orjt  jiresque  la  m6me  resisirma'  li  la  niiitnre  (70  06-69  43),  lo  m6iii<'  allongement  06.08  conn 
16,3^)  cl  tin  pen  phis  prai\(l  rctrdcisj?cmeiit  (35,38  el  33.31);  qulls  contiftinent  presque  autanti 
♦■iirbon*'  [OVM  v\  0  51).  moins  tie  mangani^se  (0.4318  ci  0  1371),  moins  de  silicium  (0,1493  ( 
0.1673i,  ot  plus  de  pliosphore  (0.]'i>34  contrc  0.0889). 

D'tirie  semhlable  eoniparaison  ties  moyc-nnrs  des  rnoyennes  des  tableaux  A  et  C,  il  rt^ulte  que  la 
mellleurs  bandages  non  c^ss^  ont,  (var  rapporl  aux  band3|rcs  qui  se  sont  cassis,  one  plus  grand 
resistance  ii  la  rupliire,  iin  allongenicnt  el  un  relm'isscmcnt  uri  pen  plus  petils  eiquHs  contienne 
bcaucoup  phis  de  carbone  lO.filO  eonlre  0  44),  beaucoup  moins  de  manj^am'^se,  un  pc*u  plus  < 
sllickim  et  de  pliospbore. 

En  eomparant  de  la  ni^mc  manitVe  les  moyennes  des  moycnnes  du  premier  groupe  du  tableau  J 
avec  Ic  dernier  groupe  du  tableau  J5,  on  irouve  que  les  rneilleurs  bandagjes  non  casses  pr^cnten 
par  rapport  aux  plus  mauvais  egalenient  non  casses,  un  allongement  et  un  retr6cissemcnl  plu 
irrands,  mais  une  plus  petite  resistance  ^  la  rupture,   et  commc  toneur  chimiqiie,  moins 
carbone  el  beaucoup  moins  de  mangant^se  et  de  silicium, 

Ensuite,  en  comparanlles  movennes  du  |*reniieri;roupe  du  tableau  A  avec  le  derDicr  groupie  du 
tableau  C,  on  voil  que  les  rneilleurs  bandages  non  cassis,  par  rapport  aux  plus  maavais  qui  $c 
sonl  casses,  ont  une  plus  j^ran<ie  resist^! nee  a  ta  rupture,  un  allongfcment  et  un  rtHrecisseraeul 
plus  petits,  cotiliennciit  beaucoup  plu.s  tie  carbone  el  de  silicMuni,  moins  de  pliosphore  el  be;iu- 
coup  moins  de  man^ant^se. 

Si  on  admet  que  Tacicr  est  d'auiaui  plus  dur  tpie  la  resistance  ^  la  rupture  est  plus  gnimie  et 
rallongemenl  el  le  retrt^cissement  plus  [letits,  il  rcsulte  de  la  comparaison  iles  tableaux  A  ct  C 
que  Jes  batuitu/es  non  casnL^  el  qui  onl  fait  lo  plus  grand  pareours  (premidre  categorie)  sont  en 
gi^nm^al phts  dars  que  ceux  qui  se  sont  casses;  pour  les  groupes  extremes,  la  difference  de  duret^ 
est  tr6s  grande  : 


P.«jnr*r  prou|ie*     I>ernier  (ri^mpi™, 
Tjihtr'^ii  A,  Tableau    C. 


Ilt^.«  J  stance  ;i  la  rupture 
Allongement  ... 
Reirdcisseraent    .     .     . 


noli 

15  in 

33-30 


59.91 
49.12 


n  r^suUe  de  ]k  que  les  bandages  du  premi^'r  groupe  de  la  premiere  cat^gorie  ne  sont  pas  fra- 
giles  [absence  de  cassurcs)  et,  en  m6me  tcmj)S»  sont  durs  (c>st-&-dire  presentent  une  r^sisian<"e 
considerable  a  la  rupture,  avec  rallongement  et  le  relrecissement  petits),  11  faut  peui-Atre  attri- 
buer  ces  quabtt^s  h  h  grande  leneur  iconiparalivemeni  aux  bandages  cass^)  en  carbone  el  en  i 
duni,  avec  une  moindre  teneur  en  manganic 

D'apr^s  IVllongement  et  le  ^etreci^sement  iles  bandages  des  tableaux  A  et  B^  on  pourmtt  eon- 
dure  que  les  mauviiis  bundiiges  qui  ne  se  sonl  pas  casses  sonl  plus  durs  que  les  rneilleurs;  mni<^ 
on  ne  s'explique  pas  pourquoi  la  rt'si.qance  k  la  nipture  varie  :  eile  est  plus  grande  tani6t  dans  le* 
bandages  de  la  premi^*re  ratt^gorie,  tanl^5t  dans  les  bandages  de  la  deuxi^me.  Ne  faudrail-H  ' 
supposer  que  la  grande  resistance  b  la  rupture  du  dernier  gronpe  du  tableau  B  ( 77.82 1  est 
den  telle  ? 

En  compiirant,  dans  le  liibleau  C,  les  moycnnes  du  premier  groupe  avec  cclles  du  dernier,  nu 
voit  que  les  rneilleurs  kmdages  ciisses  onl  ime  plus  grande  r^*sistance  h  la  rupture,  el  un  allon* 
gemenl  et  un  relrecissement  plus  pelils,  c'esi  ?i-dire  que  les  rneilleurs  bandages  sant  pjii^  durs 
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que  les  roauvais.  De  la  on  pent  condure  que  plus  les  bandages  sont  doux,  plus  ils  soul  sujcls  k 
sc  casser. 

Ne  faudrait  il  pas  attribucr  cct  accroissement  de  la  fragility  ^simultanement  avec  raccroissement 
de  la  douceur  du  mdtal;  h  une  forte  diminution  de  la  teneur  en  carbon  et  en  silicium  avec  Taug- 
mentation  de  la  teneur  en  phosphore  ? 

On  a  fait  mention  plus  haut  que,  dans  le  calcul  des  moyennes  du  tableau  A,  on  a  exclu  trois  ban- 
dages qui  sont  renseign^s  sous  les  n"*  Oil,  015  et  007,  qui  ont  un  allongement  et  un  r6tr6cis- 
sement  trop  potits  et  qui  devaient  fttre,  pour  cette  raison,  examines  h  part. 

La  r^^istancc  h  la  rupture  de  ces  trois  bandages  est  78.04,  58.76  et  60.61 ;  comme  composition 
cbimique,  ces  trois  bandages  ont  une  tr^s  petite  teneur  en  phosphore.  Le  premier  bandage  con- 
tient  beaucoup  de  carbone  (0  83)  comparativement  avec  la  teneur  en  mangandse  (0.3166),  ct  peu 
de  silicium.  Le  second  bandage  contient  beaucoup  de  manganese  (1.122)  comparativement  au 
earbone  (0  33)  et  peu  de  silicium.  Le  troisieme  bandage  contient  peu  de  manganese  (0.3652) 
comparativement  au  carbone  (0.59). 

Dans  le  tableau  B,  on  a  cxclu  du  calcul  des  moyennes  les  bandages  n?*  013,  012  et  071,  qui 
font  irop  durs.  Ils  contienncnt  peu  de  silicium,  la  teneur  en  manganese  est  presquc  la  ni^mc  ou 
moindre  que  colic  en  carbone. 

Eiifin,  les  bandages  exceptionnels  n^  076,  070,  048,  008  et*069  contiennent  beaucoup  de 
earbone  (de  0  65  jusqu'k  0.91),  deux  fois  moins  de  mangan(^se  que  de  carbone,  et  tr6s  peu  de 
pbospbore  et  de  silicium.  II  faut  exceptor  toutefois  pour  le  phosphore  et  le  silicium  le  n<^  048, 
i|oi  contient  0  2709  de  phosphore  et  0  6782  de  silicium.  Ce  bandage  a  donn^,  h  Teprouve  k  la 
fvpUire  :  allongement,  2;  retrecissement,  0;  resistance  k  la  rupture,  55.17. 

Pour  iaciliter  r<itude  de  la  composition  chimique  comparative  des  bandages  de  groupes  diff^rents, 
on  a  dres^e  le  tableau  D,  qui  presenle  les  teneurs  relatives  en  manganese,  en  silicium  et  en  phos- 
pliore,  par  rapport  au  carbone  pris  comme  unit6. 

11  r^ulte  de  ce  tableau  que,  sur  le  conlenu  de  carbone  pris  comme  unite,  il  revient  : 


Pour  les  bandages  du  premier  groupe  du  tableau  A  . 
—  —       du  dernier        —  —     B 


Manganese. 

Silicium. 

Phosphore 

0.65 

0.265 

0.23 

1.13 

0.46 

0.135 

2.66 

0.46 

0.57 

11^  —  Pour  un  cxamen  plus  precis,  les  49  bandages  ci-dessus  designes  dans  les  tableaux  A, 
S  et  C  ont  6te  di vises  en  groupes  par  leur  composition  chimique,  leur  resistance  k  la  rupture,  etc. 

Poor  les  grouper,  on  a  pris  <*n  consideration  tous  les  bandages,  casses  ot  non  casses,  et  on  a 
^abli  les  groupements  suivants  : 

!•   D'apr^  Taccroissemont  de  leur  parcours  total  jusqu'k  la  mise  hors  d(»  s<M*vice  (*) ; 
S*  D*aprds  raccroissement  de  la  resistance  k  la  rupture,  etc. 

Chaqii^  groupement  avait  huit  groupes  et,  pour  chacun  de  ceux-ci,  on  a  calculele  parcours  moyen 
rJBiTfni*^  la  mise  hors  de  service,  et  le  nombre  relatif  des  bandages  non  casses.  Le  nombre  des  ban- 
'  a^es  de  chaque  groupe  netait  pas  le  menie.  Les  resultats  des  groupements  se  trouvent  dans  le 
pMbieau  suivant: 


|fi  Ce   STOupement  ditRre  de  c<?lui  des  tableaux  A,  ^  et  C  en  ce  que  les  bandages  cassis  et  non  casste  ont  did 
•in^  ensemble. 


G^roupes  . 


S. 


3. 


I.  L'accroissemcnt  du  parcours  total  jusqu'k  la  mise  hors  da  serviee. 


Pour  oent  non-caas^:* I      0 

Parcours  moyen    . I    151.3 


16.7 
421 


0.7 
586.8 


33.3 
733.3 


83.3 
1067 


Pour  cent  non-casste. 
Parcours  moyen    .    . 


Pour  cent  non-casste. 
Parcours  moyen    .     . 


Pour  cent  non*cass48. 
Parcours  moyen    .    • 


Pour  cent  non-casste. 
Parcours  moyen    .    . 


Pour  cent  non -cassis. 
Parcours  moyen    .    . 


II.  L*accroissement  de  la  resistance  k  la  rupture. 


33,3 
779 


167 
75« 


1143 


83.3 
1372.3 


38.3 
1906.8 


V.  L'accroissernenl  de  la  teneur  en  carbone. 


16.7  I 
653.3  ! 


33.3 
727.1 


83.3 
1573 


1129.11 


S3.3 
1961.5 


YI.  L'accroissement  de  la  teneur  en  manganese. 


16.7 
773 


83.3 

1450.2 


66.7 
1045.7 


33.3 
1100  5 


50 
800 


VIII.  L*accroi.^sernent  de  la  teneur  en  silicium. 


33.3  ! 


1015.3 


IX.  L'aecroissement  de  la  teneur  en  phosphore. 


33 
5o0 


83.37     100 
1321.5     MB.3 


66.7 
816.1  I 

33.3  I 
671.3 


5U 
980 


50 

66.7 

50 

66.7 

83.3 

1033.8 

738.8 

1103  5 

1088.7 

316  3 

50 
951 

67 
145S 

67 
964 

50 
807 

67 
1302 

90 

mT.8 

33.3 


16.7 
881 

M.7 
748.7 


16.0 
1114 


«J 


W.1 
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Ensuile,  on  a  recherche  les  bandages  qui  se  sont  r(^p6t^s  le  plus  de  fois  dans  les  meilleai 
groupos. 

Conime  mcilleurs  groupes,  on  a  considcre  ceux  dans  lesquels  le  parcours  total  et  le  nombre  dc 
Ivuulages  non  cassis  toient  les  plus  grands.  Les  meilleurs  groupes  sont : 

D'apr6s  le  groupemenl  I,  les  6*,  ?«  et  8®  groupes ; 

—  —  II,  les  3 "^  et  4*  groupes; 

—  —  V,  les  3'',  4«  et  5*  groupes ; 

—  —        VI,  le  2«  groupe ; 

—  —     VIII,  les  4"  et  ii*  groupes ; 

—  —       IX,  les  3«  et  Q"  groupes. 

|)iU)>  ivs  groupes,  sontentres  : 

.V"  013,  037  et  040 5  fois. 

—  004,  036  et  054 4    — 

007,015,051,067,  074,  07oet  084 3    ~ 

I  »•  ,mtro>  handages  sont  entries  dans  les  meilleurs  groupes  une  ou  deux  fois. 
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Les  buidlqjfin|riulMNnl  tipfttL&  dans  les  meilleurs  groufies  [>lus  de  deux  fois  sont  r^unis 
i  4iMii  le  tabJeati  j^  et  diTis^  en  deiix  ^upes  :  dans  le  premier,  les  six  bandages  qui  ge  sont 
^fiplt^s  ein<|  Pt  r|uatre  fois;  dans  le  second,  les  sepl  bandages  restants,  qui  se  sent  rept^t^s 
^H^is  fois. 

^^  U  eft  «^vidcfit  que  le  premier  de  fcs  jcroupes,  compost  des  bandages  enlres  le  plus  de  fois  dans 
le«  meiileurs  |^roupcs  doil  ^tre  conj-iilere  com  me  Ic  meilleur.  bin  effet,  les  bandages  enliVii  diins:  re 
gitrape  sent  tons  de  boime  quaiiie  et,  purmi  eux,  il  n  y  a  pas  de  banddgi«s  cassds. 

Eu  exatmnani  Jes  moycnnes  do  m  f^roupe  (tableau  comparatif  des  moyennes),  nous  voyons  que, 

la  r^ifllMkee  ft  la  rupture,  d'apr^s  rallon^cment  et  le  r^lreeissement,  le  premier  f;roupe 

tableau  E  forme  un  groupe  intermedia  ire  entre  les  premiere  et  troisi^mc  eateries  el  eompffrid 

i  tin  peu  moins  dur  que  celui  du  premier  groupe  du  tableau  A  et  plus  dur  que  cetui  du 

*  groupe  du  tableau  C. 


UL  —  Dans  les  deux  mdthodes  de  groupenient  indiqu^es  plus  haul,  on  a  considt^r^  comoie 
ttcUe  de  quality  du  bandage  le  pareours  total  jusqu'lt  la  mise  hors  de'^scrvice,  tandis  que  parini  lea 
Don^fi*  U  y  a  encore  le  parcours  jusqu*^  la  preniiC^re  remise  sor  le  tour  et  Tusure  correspond  ante. 
Si  eette  donn^  est  juste^  elle  estd'une  importance  indubitable  comme  indiquant  la  facuit<^  rfe 
Tac'kr  de  supporter^  bans  flexion  ni  flaches,  un  plus  grand  parcours  iuijqu*^  la  premiere  remise 
SQf  le  tour. 

Taide  de  ces  donn^es  on  avail  caleule,  pour  tous  les  49  bandages,  leur  parcours  (jusqu'i  la 
ri^re  nmise  mr  le  tour'  ^  i  miUimMre  d*usurc,  et  ees  bandages  ont  €i^  classes  dans  Tordre 
iccessif  de  la  diminution  de  ce  jiarcours;  apr^s  quoi  on  a  choisi  dix  bandages  ayant  fait  te  plus 
r^nd  parcours  h  i  milHm^lre  d*usure,  et  dix  le  plus  petit. 
Ces  bandages  sonl  places  dans  le  tableau  F  et  di vises  en  quatre  groupes. 

la  comparaison  des  moyennes  du  tableau  F,  on  voit  quk  un  plus  peiit  parcours  pour  1  mil- 

i»6a"c  d'usure,  correspondent  la  plus  petite  resistance  h  la  rupture  et  rallongement  et  le  retr6» 

ieemefit  les  plus  grands.  Cela  donne  ^  supposer  qu'un  bandage  d*un  acier  plus  doux  fait  un 

ridre  [larcours  k  1  niillimdtre  d'usure«  s*use  plus  vite  et  est  sujet  k  des  flaches. 

;  bandages  qui  ont  fait  le  plus  grand  purcours  par  rapp^ort  k  Tusure,  ressemblent,  dupr^ 

>  mojcnnes,  aux  meilleurs  bandages  des  tableaux  ♦A  et  E-,  d'apr^s  leur  leneur  en  carbone^ 

occupent  une  position  inlermediaire  entre  ces  bandages,   el  conliennenl  un   i»eu  plus  de 

WcittiD  et  un  peu  moins  de  phosphore. 

'  i^onr  nneux  expo^er  la  composition  cbimique  des  bandages  qui  ont  fait  fe  plus  grand  |iarcours 
rapport  a  I'usure,  on  a  t'Uibli  le  tableau  G.dans  lequd  les  elements  sont  classes  par  rapport  au 
rne  prts  comme  unite.  D'apnH  les  moyennes  de  ce  tableuu  on  voil^  entre  autres,  qu*il  revienl 
^^  runiie  de  carbone  : 

I  les  meUleun  bandages    . 0.55         0.^5         0.18 

-      mtovais         ^  .  *  2  7  0.52         0,33 


Pi.  —  Comme  il  y  avait  <lcux  points  de  vue  pour  jugcr  de  la  qualite  des  bandages  :  \cparcoun 

f  jllii(ll*l  la  mise  bors  de  service,  et  leparcoifvs  &  I  miUim^rf  dufture,  on  a  recbcrcbe  ceux 

rs^ftdaient  aux  deux  coivdilions.  Comme  meilleurs  bandages,  dans  le  sens  indiqui^,  il  but 

fidirfr  t^^idemment  reux  qui  cntrentsimultan^ment  dans  les  meilleurs  groupes  des  tableaux .i, 

|f€l  f*«et  eomme  les  plus  mauvais,  ceux  qui  se  trouvent  siniultanemcnt  dans  les  plus  mauvais 

des  tableaux  B  el  I  (non  cassesj  et  dans  les  labkaux  C  ci  F  (ca&ses^  Les  bandages  autfil 


classes  5ont  places  dans  le  tableau  U  et  divises  en  irois  groupes  :  le  premier  groupc  contient  lc> 
meilleurs  bandages  fnon  cassis)  par  rapport  au  parcours  total  el  h  Tusure;  le  secoml  jjroupecon- 
lienl  les  plus  mauvais  de  ceux  qui  ne  sonl  point  bris^  el  le  troisitme  groupe  les  plus  mauvats 
easses 

En  cuiuparant  les  moycnnes  de  ces  groupes  (du  meilleur  groupe,  on  a  exdu  de  nou^eau  les 
n"  OM,  013,  conune  ayanl  donne  ralloni;emenl  el  le  r^lrcci socmen t  Irop'p^tiLs),  on  voil  que  b 
plus  grande  resistance  k  la  rupture  el  les  moindres  allongemeni  el  rdtrecissemeni  donnenl  le^  kin- 
da  ge,s  <lti  [iremier  groupe,  ensuile  ceux  tfu  serond»  et  en  fin  du  iroisitoe,  d'ou  on  peul  con  dure 
que  les  meilleurs  bandaiies  sonl  plus  durs  (cola  se  volt  surlout  dans  le  premier  groupe  \Hr 
rajijjort  au  troisit»im%  t"om[irt^nant  les  btiiidaj^es  casses). 

En  ec  qui  concerne  la  composilion  cliimique,  on  voil  que  la  \\\\\s  grande  teneur  en  earbone  sc 
trouYO  dans  le  premier  groupe,  la  teneur  moyenne  dans  le  second,  et  la  moindre  dans  le  troi£i6rD£ 
groupe;  11  y  a  deux  fois  plus  <ie  iniinganC'se  dans  le  iroisit'me  grou|«e  que  dans  le  premier,  el  dans 
le  second,  il  y  en  a  encore  plus;  la  teneur  en  phosphore  et  en  silicium  est  presque  la  in^me  pour 
le  premier  et  le  troisi^me  groupe;  le  second  groupe  eonlicnl  molns  de  silicium  el  de  pUoipbore 
que  les  autres. 

Pour  fariliter  la  comparaison  des  proprldtes  physiques  et  de  !a  composition  chimique  des  meil* 
leurs  el  des  t^Ius  mauvais  groupes  de  bandages  dans  les  differents  groupements,  on  a  ^ubll  le 
lableau  suivant,  contenant  aussi  les  moyennes  : 


QUALITES 

COMPOSITION, 

t'OUK  UtB  MKILIJSURS  aVMUtiEJI. 

t'OVR   Lm   .MALVAIS    HANI»*UKS.            , 

I»'aprMle«tiktl«AU3t 

i 

a 

D'apr^  lea  laUeoa^ 

i 

A, 

B. 

F. 

Jt.F. 

C.  f\ 

B. 

c. 

F, 

JuHr4u  u  la  prenvii^re  rembe  sur  le  lour 

63G 

7C5 

555 

, 

m  j 

41J 

I5r. 

2B2 

203 

^ 

m 

I>    iTietue    (?arcoiir»  (i    I    Riiltim^tre 

J13 
ltf75 

94 
ft/78 

US9.5 

t3S 
1590 

178.5 

mi 

19 
1^ 

19 

3f7« 

41 
9X2 

290 

16 

876  ! 

n  ! 
m 

PnrcourK  total,  tn  ee.taines  Ue  vcr«wa. 

R, 

rtei»l&no<'ala  iniptuj'e.pn  kilogrrnnmrft 
iui*  1  milUm^tne  carr^  .     .    ,    .     . 

fAM 

7t.55 

67,74 

m.it 

66  76 

63,51 

61,05 

77  S 

59.01 

67,C7 

65  «» 

i, 

alloDgeineat  relatif  en  pour  ceat  .     . 

,  17  71 

15.-5 

n 

17,3 

16,89 

18,4 

193 

14.6 

t3.a 

19  & 

19 

r«lr«ci4Mmtnt  tcXikVit  en  pour  c«d(    . 

34.01 

333 

36.34 

32.7 

34.1 

48.S 

51  81 

».9« 

419  At 

46.3 

45  t 

Hi. 

I  im 

1106  5 

114:1 

1161 

1147 

im 

117« 

Ufl 

i^m 

itm 

im 

R  -f  C»  total 

101 

106 

104 

101 

103 

m 

113 

103 

lOP 

113 

ill 

Ceirt>one  C .     .     .     .          

o.r>]* 

(1  S9 

0.47 

0.52 

0,5t 

0.335 

0287 

y.tl25 

0  216 

0.36 

o.s:3 

Mangan^lM,  Mii.     ^i     .....     . 

0,345 

0,319 

0^ 

0.385 

0  42 

0  375 

0.a.'4 

O,09W 

0.00 

0.91& 

OSfi 

Silicium,  Si     .,»,..,.     . 

0.1^9 

OJal 

0  151 

0.18S 

U  156 

3  073 

0J6B 

(Ltm> 

0.0«2 

U.lfQ 

o.u 

Phciaphore,  Ph ,    . 

0.117 

0.1J6 

iu<m 

0.CS7 

0.106 

o.ctja 

0  107 

0.81 

0.146 

0  t;    o,uJ 

VA 
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11  resullc,  entre  autres,  de  ce  tableau  une  confirmation  de  ce  (lui  a  ete  dit  pr6c^demment  que 
la  r^istance  b  la  rupture  dans  les  moilleurs  bandages  prdsente  une  tendance  vers  raccroissemeni 
de  dur^,tandis  que  rallongement  et  le  r6tr6cissement  ont  une  tendance  vers  la  diminution.  Cette 
tendance  est  parliculidrement  ^vidente  dans  la  comparaison  des  bandages  non  cass6s  avec  les  ban- 
dages casses.  II  faut  en  excepter  les  bandages  non  cassis  qui  ont  fait  le  moindre  parcours  jusqu*^ 
Tusure  maximum ;  ces  bandages  ont  une  plus  j^rande  resistance  k  la  rupture,  et  Tallongement  et  le 
rtlr6cisseraent  plus  petits  que  les  bandages  non  casses  qui  ont  fait  le  [)lus  grand  parcours.  De  plus, 
on  voit  que  les  mauvais  bandages  contiennent  en  g6n6ral  moins  de  carbone  et  plus  de  manganese; 
quant  k  la  teneur  en  silicium  et  en  phosphore,  d'apr^is  les  moyennes  des  moyennes,  elle  est  presque 
la  mdme  |M)ur  les  bons  et  les  mauvais  bandages  (silicium  :  0.456 et  0.140;  phosphore  :  0.106  et 
O.HO),  mais,  dans  les  mauvais  bandages  en  particulier  cette  teneur  varie  (silicium  :  0.073,  0.i68, 
0.285,  0  042;  phosphore  :  0.063,  0.107.  0  84,  0  149,  0.120). 

Du  m6me  tableau,  il  r^sulte  que  les  bandages  avec  le  plus  grand  parcours  k  1  millimdtre  d'usure 
sontun  peu  raoins  dui*s  que  les  bandages  avec  le  plus  grand  parcours  total. 

Les  donnees  et  les  r6sultaLs  re^us  par  la  commission  sont  loin  de  presenter  un  jugement  complet 
sur  la  question  de  I'acier  pour  bandages ;  neanmoins,  on  pent  arriver  aux  conclusions  suivantes  : 

!•  Les  bandages  d*acier  doux  se  cassent  plus  vite  que  les  bandages  durs ; 

2*  11  faut  eviter  de  pareils  bandages  doux,  parce  que  leur  parcours  total  ainsi  que  leur  parcours 
^  1  raillimdtre  d*usure  sont  plus  petits  que  les  parcours  correspondants  des  bandages  durs; 

3*  Les  bandages  trop  durs  ne  supportent  pas  un  grand  parcours,  parce  qu'ils  s'usent  plus  vile 
par  le  d^frottement  et  les  flaches,  ce  qui  exige  des  tournages  r6it6r6s ; 

4*  Les  meilleurs  bandages  sont  ceux  qui  sont  d'une  duret6  moyenne,  mais  pourtant  plut6t 
durs  que  doux.  De  pareils  bandages,  mis  h  lepreuve,  ont  donne  une  resistance  ^  la  rupture  de 
66  ^  73  kilogrammes,  et  un  allongement  de  15  ^  17  p.  c; 

5**  Les  meilleurs  bandages  contiennent  plus  de  carbone  que  les  plus  doux,  et  beaucoup  moins 
de  mangan^e ;  leur  teneur  en  silicium  [>ar  rapport  k  leur  teneur  en  phosphore  est  assez  stable ; 

©•  La  quality  des  bandages  ne  depend  pas  de  Tune  ou  de  Taulre  proi)riet6  physique  ou  d'd6- 
ments  chimiques,  mais  de  Tintluence  simultande  de  plusieurs  de  ces  elt^ments. 


'^<9a^0^    < 
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Mqu'd  Fepaisseur  determinee  apr£s  un  parcours  de  plus  de  150,000  verstes. 
fmiHon  du  parcours  des  bandages. 


NOMS 

NOM  DE  L'USINE 

;"  d 

s  ^ 

•a   S 

SUioium. 
Si. 

1  £ 

DBS 
CHBMIN8  DB  FBR. 

ET 
ANKAB  DB  T,A  FABRICATION. 

ILS 

0  31G6 

1.1466 

0.0218 

0.0707 

00925 

Moscou-Koorsk. 

n 

UH 

0.4«0 

1.1800 

o.aw 

0.1210 

0.3570 

Orel-Vitebsk. 

Krupp. 

Ut 

0.4840 

1.G040 

0«15 

0  1200 

0.3315 

liybinskBologod. 

Wickers.  1871. 

Il4B 

0  4576 

0.9376 

0.1711 

0.0675 

0.2586 

- 

-        1873. 

\m 

0.1364 

0.7661 

o.on 

0.1777 

0.1854 

- 

-        1878. 

xm 

O.306O 

1.0069 

0.1?96 

0.11538 

0.2'ffiO 

• 

» 

im 

0  3795 

097fO 

0.15657 

0.12-55 

0.283125 

- 

• 

kJB 

1  lao 

I  45S0 

0.0793 

0.0079 

0.1472 

Orol-Vitebsk. 

Brown,  Bay  ley  et  Dixon,  1809. 

38 

O.3086 

0.*JB36 

0  1*60 

0.0849 

0.2100 

Rybin8k-BoIogo6. 

n 

• 

• 

- 

- 

n 

n 

Moscou-Koursk. 

Wlekers.  1874. 

J90 

0.3652 

0.965S 

0  1446 

0  06  6 

0.2112 

- 

- 

;S8 

0.61  0 

08960 

0.00(6 

0.0791 

0  0837 

- 

OboachovBky. 

M 

0.5B5Z 

1.165f 

0.2877 

0.19:^6 

0.4813 

Ria2an-Ko»lov. 

Krupp. 

.« 

0.D964 

1.0304 

0.1284 

0.0784 

0.2268 

•1 

" 

H 

0.S016 

0.9149 

0.1294 

0  1192 

0.»86 

BS 

0  43266 

1.01?66 

0.12903 

0.1009 

0.t3593 

" 

w 

1157 

0  4318 

0  9r754 

0.14922 

0.1234 

0.1!726 

B 

0.3166 

0.6836 

0.0046 

0C666 

0.0837 

, 

„ 

■ 

1.1« 

1.452 

0,2877 

0.1936 

0  4813 

" 

" 
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Tableau  A.  —  Bandages  non  cassis,  mats  mis  hors  de  service  d  h 

Ge  tableau  est  compose  dans  Fordre 


NUMEROS 

ItK  LA  0>MlMlSRIO?f. 

it 

Jil 

HI-           O 

1 

illl 

1 

|i 

|i 

u      i 

1 

on 

^.Tj 

S 
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6 

1580 
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4.3 
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i^ 

1€ 

S172 

6.€G 

U80 

87.40 

9.8 
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(WO 
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4 
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6,H 
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m^ 

17.5 

m 
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m 

« 
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6J4 

lue 

m.fjQ 

ao.6 

SJ 
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581 

8 
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B.n 
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15,1 

mi 

^cytnne. 

a^.» 

7 

12S7.6 

0.1* 

11Q9 

73.66 

13.46 

&i 

01& . 
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75 

wm 

6.14 

1107      , 

7*55 

l&/» 

SJ 

fse 

7 
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ai.76 

7-t 

M 

Off?    ...    .         

o!S 

3 

1708 

fl.11 
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63,7f 

17.9 

9.1 

C6 <     .,    ,    . 

171 

7 

1794 

0.36 

1157 

63  IN 
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0J 

D7         .    .              ,     .     , 
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7 

U2i 

6S0 

mi 

aiQi 

«  5 

7.7 

CJ6    .    .         .    ,         .... 

407 

7 

16«J 

Q  iCl 

1157 

aj.n 

13.1 

SI.1 

(62    ....,.,,,     . 

370 

22 

lf>tO 

&^5 

1575 

S7.43 

14.7 

ff.S 
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332  &► 

S.K 

no8>  1 

G 
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fIJ 
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391. W 
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4^i 

8 
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1 
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SG 

iK3a.3 

fl.ffi 

iaH.15 

70.06 
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35J( 

Mojeunc?  dc^  iiitjJEPS  iiiilvefsiUt^s 
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9'f 

52 
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S.ffi 
0,36 

102? 
!5ys 

55  17 
57.43 

4.3 

7.1 

9,6 

. 
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VA 


ju'd  Cepaisseur  determinee  apr£s  un  parcours  de  plm  de  150,000  verstes. 
uiian  du  parcours  des  bandages. 


N0M8 

NOM  DE  L'USINE 
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1  s 

^  + 

1    i 

1  i 

1% 

DBS 
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as 
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■ 

» 

. 

- 

- 

- 

« 
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90 
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- 

« 

S 
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- 
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M 
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Krupp. 

40 
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• 

n 

41 

0.5016 
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• 

- 
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n 

- 
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' 

- 

B 
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. 
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m 
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Tableau  B.  —  Bandages  non  cassis,  mais  mis  hors  de  service  a 

Ce  tableau  est  compose  dans  Ford 
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usgu'd  Fepaisseur  deteiminie  avant  un  parcoun  de  150,000  vtrstes, 
mUnuiion  du  parcours  des  bandages. 
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it 

8 

1    55 
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1    2* 
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NOMS 

DK8 
CtlKMlNit  bK  PKR. 

NO.M  l)K  l.rsiNK 

AN.NftM  DM  t.A  r«tlMirAT|i>N. 

0.38 
035 

0.3166 
03096 

0.0968 
0.7196 

0.0737 

0.0187 

0.1256 
0.1145 

0.1993 
C.1332 

Mo8cou«Kounik. 
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WlifkiT*  «l  (:♦•,  1874. 

o.» 

1  48» 

1.7628 

0.(»44 
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0.1121 

Riasan-KoBlov. 
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0.30 

1.W67 

1.6567 

0.0917 
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0.1605 

• 
R<;itov.VlA<li«. 

• 

« 

KruMi.  187r,. 

0.35 

08580 

1  2090 

0.0S96 

0  0016 
00803 
0.1101 

0.1513 
0.1353 
02793 

0.34 

1.0997 

1  3^97 

0.0519 
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0.4048 

0.9S48 

0.1602 

• 

• 

n 

• 

• 

• 

■ 

• 

• 

• 

» 

• 

• 

•• 

• 

• 
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0  3128 

0.8586 

0.0388 

0.1042 

0.1430 
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lAutikUi, 

0.07 

0.3960 

1.0600 

0.0436 

0.0809 

0.1275 

PiivitUnU. 

• 
• 

0.505 

0.3711 

0.9676 

O.0H09 

0  1014 
0.1116 
0.1145 

0.1823 
0  2111 
0  6465 

0.56 

0.3587 

0.9162 

0.9995 
0.5»0 

04B 

1.4250 

1  9150 

0.53 

0  57M 

l.lCOi 

0  1807 

0.0966 

0.IW3 

NuTforod. 

Krttyy.  W77. 

0.T5 

0.3f56 

1.1056 

0  2131 

OJitm 

0  24'X) 

I'nviAlansk. 

-        Uf». 

0.70 

04W 

1.1706 

02000 

o.oon 

0.3r>46 

Novf'/Tod. 

I>oaU,  l>r7«. 

0.4T 

0  5017 

0.y717 

0.0466 

ojtm 

0.C8I7 

(jruitt'TnBrtiiiu*:. 

• 
• 

090 

O.6S0O 

1.2539 

0.2377 

0.^/705 

o.«» 

0  0870 

0.3124 
O,3Q0 
0  2167 

o.« 

00904 

1.3244 

0.2854 
0.13W 

0.51 

0.6541 

1  164 

051 

0.737 

i.an 

0.1673 

0  0187 

fJffHt 
0,«M 

• 

0^ 

ojitm 

00008 

0.9 

1  4BS 

1  91Uj 

0,5aSKi 

0  12K 

o.«a 

• 

^"~^~~ 

"^■^■^■^ 
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Tableau  D.  -  Quantites  relatives  de  manganese,  silicium  (t  phosphorepar 
rapport  au  earbonepris  comme  base  dunile  d'apr^  les  tableaux  A,  B,  C. 


BANDAGES   NON   CASSES    DAPRfc 

.S    LE   TABLEAU    A. 

NUMEROS 

Carb  ^ne 

Mansanftse 

Silicium 

It'.VPRkS     LB     RAl'PORT     I'RIMITIK 

C. 

Mn. 

Si. 

Ph. 

UE    LA    COMMISSION. 

Oil 

1  ;o.S3 

0.38 

0.02 

0.08 

016 

1  (0.74) 

0.59 

0.31 

0.16 

010  . 



1  :0  52) 

0.93 

0.40 

0.23 

030 

1  (0.-J8; 

0.<Mi 

0S> 

0  18 

039 

Moyenne.     .     . 

1  (0  63) 

0  210 

0.1?» 

0.282 

1  (0.00 

0.573 

0.02 

0.18 

Moy en  ne  sans  le  n-  01 1 .    .     . 

1  (0.59) 

0.05 

0.2  5 

0.53 

015  . 



1  (0.33) 

3.4 

O.rw 

O.W 

(»97  . 

1  (0.38) 

079 

0.33 

0.2J 

(W  . 

• 

- 

•• 

• 

(^7  . 

1  (0.30) 

0  01 

0.24 

0.11 

(X% 

1  (C1.28) 

2.20 

O.M 

0.28 

UN*  . 

Moyenne.     .     . 

1   0.58 

1  00 

0.49 

0.33 

1  (0.43) 

1.4 

0.3D 

023 

--      .T= .-r^- 

-. :     - 

MoyrniK'  swins  Ics  u»'  015,  07.     .     . 

1  (0.4i; 

1  ? 

0.34 

029 

MojiMinedesmoyennes.     .     . 

1  (0.51) 

0  9 

0.23S 

0.197 

_--^-   ^    -r-   -.- 

_-  -  - 

-_    .^^-- 

._ 

Nt'\ 

•i»ur  il,  1  iiuiy,Mui«'K!Mins  les  n»* 01 1,015,07. 

1   0.5?) 

0.S3 

0.28 

0.237 

1                     ^ 

JAKPAGES 

1 

BANDAGES 

1                        NO?t  CASSES  U'APR£S  LE  TABLEAU  B.            1 

CASSE.S  D  APRfes  LE  TABL 

KAU  G. 

■                     ncM&aos 

NVKftROa 

1 

t 

5 

t 

% 

g 

^ 

m      ^L»'«f  Bis  LCE  RAtrORt 
^                         flUUtTIF 

■|'J 

1    . 
1^ 

1^ 

D'APHi»  Uf  lUf  FORT 

It; 

a   .     1 

la 

1^ 

¥ 

Vl         nK   C^  CDHUliSIO^t. 

t^ 

§ 

m 

t 

UK  IJ^  COHUIESIO:;. 

^ 

t 

lkoi3     .    -    ,    .     . 

rujffi 

og:i 

o.so 

0.33 

C»I  ......  i 

1  :o.3o: 

3.31 

0  0^:4 

CMi 

U75  ,    .    . 

» sa:*i 

1.51 

030 

0.49 

1  01 

1  p^] 

\M 

0.(^ 

0.33 

iut  .     .     .          .     . 

1 1117*1 

O.n 

0.S3 

o.m 

CMfi  .....     . 

1  O.KI    ' 

0.C& 

C.3^ 

njf 

Do^ 

1 ;  '.?S 

5fS 

o.io 

0  11 

oei 

1  iO.«l 

0  51 

O.Cill 

i>  n 

lij.7i 

0.49 

i\,ii} 

!     0.15 

ow 

1  i>.30 

3.15 

0.3M 

0.J« 

Moyenne,     .    . 

1  0.S1J 

IM 

0  19 

0.17 

MiiyeiiiiB.    .    , 

j:o.»vi 

1.4* 

o.n 

0.«J 

_ 

.-^__  .  ■ ' 

. 

^.^=. 

..,,, 

_^-_ 

-• 

ii-ir75.     .     . 

1  (0,!i& 

0  91 

0.15 

0.18 

|L        »QyiniieiaDt  Is 

n               11*013.     .     . 

1  i'^) 

3  Oi^ 

0.10 

o.w 

^ 

—     — -- 

— 

■"   -      '^~- 

--^ 

-_    -  . 

015  ...... 

OTO  .           .     .    ^     - 

1  fl.!9 

1  'nm\ 

1.71 
Ofjfl 

O.'iS 
0(X! 

O.lt 
0.01 

1     0<    , 

1 1  '.:»^] 

OTU 

&.Z8 

na 

o;3  ...... 

1  'o.sSi 

0.nJ% 

0.*J 

fl.ll> 

(W& 

1  ,0,^.1 

0.3» 

Lf4 

0.4S 

If    US    .....     . 

• 

^ 

* 

w 

066  ....    . 

^o<;^) 

tM 

\.n 

0.56 

fftl  .....    . 

1  U.24, 

tJh 

1  M 

0.67 

\m  .  .  .   .      . 

1  ,oj-rf: 

« 
0.07 

m 

o.ai 

Jlojpmj«' ,     .     . 

l^rya) 

0.95 

0.47 

O.O 

Oil 

1  0.67} 

0.(50 

Q.f-T 

0.11 

SlQyPHTlP  fUiri^  JOH 



0  a 

0.5& 

n"4J70i«iO48      . 

1  ;o.4i; 

1,37 

Moyenns.    -    . 

1  r>oi: 

0.6f 

0  U 

U.1T 

r.^- 

— 

^ 

017  ...... 

1  0.64 

O..TO 

0  fi^.6 

0  16 

I  cO.?*' 

(^.(M 

0  18 

O.flJ 

tJflS  .....     . 

f«£  .     -     .          .     . 
\m 

1  [n.f  i; 
M0.31. 
1  0.71 

379 
3.57 
0  41 

1.41 
0.34 

O.M* 
O.OM 

^-.     ^z 

— —   — 

-     — 

07^  . 

Oii7  .     .     .     .     ♦     . 

KiKGl 
1  (iM 

K-IO 

Of* 

o.ri* 

0.18 

C40 

t.91 
1J» 

LIS 

0.^ 
0.18 

Moyenrn*.     ,     , 

1  fJ.49i 

LIS 

0.31 

0.iO 

ri^io 

l(ti.lB, 

0« 

0.i7 

0-«! 

,; 

■  ■    ~~- — i 

^m  , 

\  ti,7^!  1 

0.67 

&.J8 

n.H 

tm  ..... 

1^1  .....     . 

1  vD  n 

f.79 
1.44 

0.10 
0  3« 

0*3 
0  ti3 

071    .       .    .    ,    . 

1  <<i.47 

VJSl 

11.  in 

OOH 

firf .            ... 

1  0.^} 

L7^ 

0.21 

QM 

fwa 

1  <\M 

o.:*i 

O.ffJ 

0  74 
O.IM 

OHM  .....     , 

1  JO  77 

11.^9 

Morj-eniie.     .    . 

i  ii.5a, 

l.lf 

HA 

0J3 

OlKI 

I  (0  70 

0  61 

(1.15 

Oflj 

KoveBne  um  t£ 

Mojenne.     ,     . 

1  n.if) 

uei 

('.f;j 

o,r7 

VofTl.     .     . 

1  1J1 

L13 

0.4a 

n43B 

Moj'Pniip  Minfilrn  i 

■- 

- 

-^^^ 

Mojenjii?  de» 

^^  -f 

^      . 

-"  — ' 

^^^ — - 

n-CO'JeiriOff,     , 

UDIS 

im 

LI.  10 

0.57 

moyennen.     * 

1  (a5ii 

l.» 

n,^ 

0  17 

Moycurn?  des 

inoy»niio«.     . 

1  (J^l 

LOT 

t),S?* 

O.il 

Mdyenne  dm  aioypn- 

Muyen  litres  t^ioyen- 

nm  Mm  1«  u"  013. 

n«ft  wrntt  les  h"  UiS» 

OlfelOIK    .     -     . 

1  fi5l 

L'4 

0.3fi> 

0J7 

o7U,  04?i!,  t^  el  000. 

1 ,0.44J 

L3» 

0.3i 

0.^    ' 

VA 
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Tableau  E.  —  Bandages  qui  se  repitent  le  plus  grand  nombre  de  fois  ( 

cofisiderablefneni  I 


U",U'ltKa  Mt  HAl'l-OMT   PRIMITI/ 


il  i 

ml 

zi  ^  ^  m 

iil 

^1   8 


9,  c^ 


"''  gsg 


^1 


Ills 

a  o  *  c 
Id     I 

If       * 


3 

Id 


I 

.11 

s  S 


Si 


ai3  . 

040    .    , 


07  . 
OIS 

051  . 

007  . 

OH  . 
Of75 

04  . 


hit 


413 
AM 

mi 

410 


m}Am 


Moyi?nne. 


171 
US 


•07. aT 


3 

4 
5 


7  8 


i«.C 


8.78 
^,5 


Bl 

na 

51.3 
IS  6 


loxris 

!L4 
54. S 


3i  I 


1361 
1761 
iUT 
I3D6 

I33U 


IT*  1.8 

r*4 
mi 

41  yj 

IfSf 


10^6, u 
Sf7 


0.L4 


L&7Q 

nio 

UIG 

mi 


i}(r:i 


r^SDl 


H  ft' 
5  fi 
7,W 
4.71 


tfS7 
HHO 
IS75 
1^70 

IfTO 
14£0 


1359.5 


UIG 


M.OI 
®-7f 

*n.si 


I. a 

17  s 
14.4 

10  a 

11.7 


t>7.1f5 
G7,7« 
A  I. til 

hum 

Til. 77 
TO.:*-! 
MAI 
67.fil 


14.4 


IT  01 

7  • 

US 
1S.0 
19.  f 
14.9 


OCi  45(^ 


]S.3t 


IBJS 


VA 


dont  le  parcours  moijen  jusqiia  la  remise  sur  le  tour  ou  Vusure  surpasxc 
autres  groupes. 


1 

NOMS 

NOM  DE  L'USINE 

U 

i 

It 

DBS 
CUBMIN8  DE  FRR. 

BT 

.  nn6b  db  la  fabrication. 

0.3188 

0.096S 

0.0737 

0.1250 

0.1993 

Moscou-Koonk. 

» 

0.30K 

0.6636 

0.1260 

O.0849 

0.21C9 

Rybinsk-Bologo^. 

1809. 

0«40 

l.OOiO 

0.2115 

0.1200 

0.3315 

• 

Wickers  etCM871.            ' 

0.40-18 

0.0818 

O.I60t 

0.1191 

0.2793 

Rostov- Vladicaucase . 

Knipp,  1875. 

0.4576 

0.9376 

0.1711 

0.0875 

0.2586 

Rybinsk-Bologo6. 

Wickers  et  C  1873. 

1.IS67 

1.6567 

0.0917 

0.06S8 

0  16(fe 

Riazan-Koslov. 

B:own,  Bayley  et  Dixoa. 

• 

0.5339 

0.99991 

0.1390 

O.IOOOS 

0.2400 

0.5S33 

1.05334 

0.1521 

0.096^ 

0.24816 

« 

» 

0.35S2 

09552 

0.144C 

0.0866 

0.2312 

Moscou-Koursk. 

» 

1.1») 

l.«» 

00793 

0.0679 

0.1472 

Orel- Vitebsk. 

Brown.  Bayley  et  Dixon. 

0.4SS4 

0.6884 

0.0762 

0  1266 

0.202S 

Riazan-Koslov. 

Osnabruck. 

0.6:32 

1.1332 

0.2402 

0.0600 

0  3211 

Orel-Griazi. 

Bochum-Verein. 

03»0 

0.9399 

0.1353 

O.03J7 

0.17C0 

GriMi-Tsaritxine. 

Wickers  et  C".  1871.               j 

0.4520 

0.7320 

0.1182 

0.1461 

0.2613 

Kogl.-Voron.-Rost. 

Krupp,  1875. 

1.183J 

1.553J 

0  0015 

0  1510 

0.1531 

Novotorchok 

• 

KiUoon.                         1 

» 

o.eoo) 

1.0677 

0.113G1 

0  0902 

0.21352 

m 

0.6f73 

1.01334 

1.11428 

0.10798 

0.2232C 

• 

• 

VA 
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Tableau  F.  —  Vingt  bandages,  dont  dix  out  fait  le  plus  grand  parcour 


NUMfiUOS 

DAPRiS  LB  RAPPORT   PRIMITIF 
DE  LA  COMMISSION. 

m    1 

,i  1' 

c 

1  il 
III 

S    s 

030 

491 
17G 
170 
119 
110.75 

2009 
1765 
413       • 
3121) 
2117 

6.14 
6.14 
6.22 
6.fO 
6.14 

1116 
1110 
1(127 
1586 
1106 

64.50 
63.72 
81.30 
78.04 
62.95 

20.6 
17.9 
13,« 
4.3 
17.5 

30.0 

037 

038 

on 

040 

a.i 

208 
7.6 
49.0 

Moyennc.    .     . 

Mo} cnne  sans  le  n*  Oil .     .    . 
013 

?14.55 

KR.-I3 

S1.7 

80.8 

SO 

74 

73.8 

1^:97.4 

1590  25 
1301 

9ce 

609 
1954       ! 

C.13 

... 

6.16 

6.26 
5.72 
5.91 
6.00 
6.22 

1190.2 

1001  25 

\^ 
1180 
1180 
1162 
1027 

70.10 

68  12 

64.04 
56.62 
81.10 
56  05 

75.38 

M.7 

r.7 

17.3 

3J.7 

1.3 
4  4 

3.4 
13  f 

15,1 

7.5 

072 

5b.6 

070 

01 

030 

3.1 
40,4 

Moyenne.     .    . 

Moyenne  sans  les  n»'  013, 070.     . 

Moyenne  dci  moyennes.     .     . 

Moyenne  dea  moyonros  Mrs  les 

n-ull.013.07n 

07 

06i'. 

067 

78.06 

76.10 

140.2»~ 

1CS.90 

24.4 
24.4 
23.7 
17.8 
1S.6 

1404.3    1 
1567        I 
1510  57 

1724 

593 

329 

541 
KCO 

6.022 

5  98 

"    6.07 

6.«8 

0.20 
O.fJO 
6.00 
0.'  0 
0.25 

Cf»0 

G.Oi) 

~0.25 
5.25 
0.f)"-» 
5.5") 
5.25 

1223.8 

1123 

T207~ 

1104~8~ 

1257 
1270 
1270 

1270 
121)1 

1265  0 

12fi7  7 

1261 
1575 
978 
1187 
1575 

06  64 

0.48 

mff 

62.68 

68.37 

658 

60.61 
57.00 
70.77 
58.02 
59.a 

61.12 

61. S5 

67.81 
87.43 
61.03 
78  W 
54.40 

14. f 
Itl  "' 
"    IsTfB  ^ 

ZI.l 

13.5 
15.1 
tJ.l 

41 1 

rr.43' 

1-  1 

U.4 
41.1 
».« 
51.0 

C63      . 

Moj 

05?.     . 
002 

Moyenne.     .     . 
ennesans  Ic  n*07.     .     . 

21.8 

~2T.r" 

18.6 

in.8 

16.0 
15  0 
12.2 

9t-)7.40 

703.25' 

1350 
1540 
29R 

702 
319 

16.0G 

4148 

17  05 

1       «.9 

14.7 
14.7 
21.8 
«,0 
25  5 

4A.6 

n.5 

57.2 

1.5 
53^^ 

OTC. 

051.     . 

Moy( 

Moyr 

Moyonnt 
n-  07. 

Moyenne.     .     . 

»nne  sana  le  n'  i^O.     .     . 

)ne  Ur.s  moyennes.     .     . 

des  moyenne^  snns  l<»s 
0-.6 

15.84 

10  a5 
1<.8 

ISO 

Rll.8 

87r>.7.-. 
874.4 

790 

5.6:» 

5  Or 
5.S7 

5  S7 

1315  2 
1317  ST) 
1290  4 

13.J7.5 

09.91 

67.67 
66.517 

64.46 

16.0 

19.5 
10  08 
1B.72 

35.3     ' 

463 

30.4     ' 

a 

VA 
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tsure  jusqxCa  la  premiere  remise  sur  le  tour,  et  les  dix  autres,  le  pins  petit. 


I.. 

1  s 

SS 

|! 

E 
1     ^ 

f  i 

9 

N  0  .M  S 

DL8 

'-^ — - 

NOM  DK  i;USI.NE 

ET 

CIIEMI.NS  DE  PER. 

ANN6E  DB  l.A  PAURIfATION. 

0.4S 

0.45-.6 

0.9370 

0.1711 

0.C875 

0.2586 

R}  binsk-BologcMi. 

Wiekers  el  C'\  li<73. 

0^ 

0  3Ci30 

0.C836 

0.1?GJ 

0.08«9 

0.2109 

-         1869. 

0.71 

0.i94S 

1.0048 

>  .2442 

0  0577 

0.3019 

» 

Krupp.  1887. 

O.W 

0.3163 

1  1^66 

0  0218 

0  07C7 

0.0925 

Moscou-Koursk. 

-      1873. 

0.&S 

0.4S40 

1.0040 

.     0.2115 

0.1200 

0.3315 

Rybinsk-Bologo*. 

n 

Wiekers,  1871. 

• 

0.5iH 

0.3713 

0.9653 

0.1549 

0OS41 

O.iftO 

i}J&: 

038S0 

0.9075 

0  1^82 

0.0875 

0.27.^7 

0 

- 

QJK 

0.31(36 

0.006S 

0.0737 

O.lfiO 

0.1993 

Moscou-Koursk. 

1873. 

0,7* 

0.1f65 

0.8465 

0  1697 

0  0269 

0.1966 

Griazi-Tsantzine. 

Obu.hovsky,  1870. 

0.fi8 

0.4072 

1  3772 

0.C264 

0.0400 

0  0061 

SandwiUi,  1878. 

035 

0.3096 

0.7K6 

0  0187 

0  1145 

0.1332 

Rostov- Vladjc. 

Wiekers.  1874. 

.  0JB3 

0.1364 

0.7664 

O.U'77 

0.1777 

0.1854 

Rybinsk- Bologo6. 

■ 

-      1878 

AJ9P2 

0«!03 

0.8813 

0.(filtt 

0.0969 

0.1561 

.  o:56 

0.21IS 

0.777.-, 

0.0654 

0.1064 

0.1717 

» 

- 

OJiflB 

U.3303 

0  91.^3 

0.1U70 

0.0W6 

0.1976 

- 

0  5117 

0.2960 

0.&17 

0.1255 

«>.0l«6 

0.2311 

w 

, 

oao 

0.3652 

0.9562 

0.1446 

OObOC 

0.2312 

Moscou-Koursk. 

Krupp.  1879. 

0.23 

0.5764 

0.8C64 

0.2855 

0.1294 

0.4149 

Orlov-Griazj. 

Bochuin  Vereln,  1876. 

0.46 

0.6732 

1.1332 

0.2402 

0.LS09 

0.3?11 

, 

Krupp.  1879. 

0.fl 

0.7964 

l.aft4 

0.2965 

0.1294 

0.4249 

w 

Brown,  Bayley  et  Dixou. 

_  0-M 

1.48tS 

1.702S 

C.0544 

0.(K>77 

0  1121 

Riazan-Koslov. 

0.» 

0.7788 

1.1328 

0.2*40 

0(966 

03066 

o.» 

0.8SS 

1.1772 

0.21.^9 

«\(/998 

0.3182 

• 

• 

0^ 

i.«6: 

1.6667 

o.o'jn 

0.06SS 

0.1605 

Riaxan-KosloT. 

Brown,  Bayley  et  Dixon. 

0.56 

0.5S52 

1.16^2 

0  2877 

0.1930 

0.4813 

n 

Krupp. 

o;« 

1.3376 

1.6170 

O.Cf.91 

O.C930 

0.1521 

Orlov-Griazi. 

Brown.  Bayl.  et  Dix.,  1880. 

0.91 

0.4610 

1.3710 

0.0031 

O.IOII 

0.1041 

Kosl.-V'oron.-Rost. 

Coloinensoky,  1879. 

_0» 

0  4SSI 

0.6^ 

0.0T62 

0.1266 

0.20r8 

Riazun-Koslov. 

« 

Osnabruck. 

0.47 

0.S?77 

1.2097 

0.1035 

0.1166 

0  2i01 

.    0^ 

0.9191 

1  2819 

0  12?6 

0  12a5 

0.2491 

» 

• 

^  0^1 

0.8032 

1.2102 

0.1.5.1« 

0.  ir»i7 

02606 

• 

• 

L0  33 

.      0.9C08 

• 

1.22U6 

o.i7:n 

o.iO':9 

* 

0.2837 

• 

» 
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Tableau  G.  —  QuantUes  relatives  de  manganese,  de  silicium  et  de  phos- 
phore  dans  les  bandages,  d'apirs  le  tableau  F,  par  rapport  au  carbone, 
pris  comme  unite. 

Bandages  qui  ont  fait  le  plus  grand  parconrs  snr  1  millimetre  d'nsnre 
jusqu'a  la  premiere  remise  snr  le  tonr,  d'aprds  le  tableau  F, 


NUMERUS 

1)*A1-RKS     IB     RAPPORT     PHIMITIK 
I»B     L.V     ((»MMISSi«>N. 

rar»K)ne 

Manf^an^M 
Mn. 

SUieium 
Si. 

Ph. 

(i3G                        

1  0.48; 

1  0.38) 

i;o.7i. 

1  [OSS 
1 .0.52, 

0.(fe3 

0.79 

0.41 

038 

0.03 

0.35 
0.33 
0.34 
0.02 
0.40 

0.18 
O.SZ 

O.Ob 

0.06 
0.23       ; 

037 

iJQg  ,                    .... 

oil            .     .     .     .     ,     

040 

Mojeiiuc.     .     . 
Moypiuie  sans  le  ir  i)ll .     . 
013  .          ,                         

1  0.08 

1  io.r,2 

1  (<».:« 
1  u.li. 
l.O.Sf 

1  vO.3:.: 
1  ()  &i 

0.64 

0.74 

0.83 
0  17 
<».53 
LOG 
O.?10 

0.26 

0.36 

0.2 

0.23 

0.03 

0.05 

0.12 

0.14 

0.17 

0.33 
0.04 
004 
0.33 
0.28 

072 

1  i7iJ 

Ul 

(j:j«j  ...        

M«»yciine.     .     . 

1 

M<iyHiin««  sans  les  n"  iji:?,  ()7() . 

1 

Moyf'UMo  <les  iMoyrnnoi.     . 
MoyoMncdc.smoy»»imes  sans  l<'sn"iill,0Ki.o7(t 

1  ().5'> 

\  o.:>9 

1  :Kh4 

0.19 
0  37 

o..v^ 

•  ».r,51 

0.10 

0.11 
0.18 

0.16 

0  13 

0.15 

0.25 

0.18         1 
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Bandages  qui  ont  fait  le  plus  petit  parconrs  sur  1  millimetre  d'usure 
d'aprds  le  tableau  F, 


^    I 


NUMfeKOS 

Cnrbone, 

Manga  neso. 

Silicium. 

Pliosphore, 

n*APRto     LB     RAPI'ORT     PRIMITIK 

C. 

M«. 

Si. 

Ph. 

I)K     LA     COMMISSION. 

07 

I  ()M) 
1  ;0.23: 
I  (0.46: 

i;o.2i: 

0.61 
2.57 

0.24 
1  24 

0.11 
0  56 

066 

067 

1.4G 

0  52 

0.^*^ 

065  ...    - 

3  7i» 

1.41 

0.01 

r53 

1(0.28 

5.28 

0.19 

0.20 

Moyonne.     .     . 

1  (O.X>. 

2.22 

0.5^ 

0.27 

Moyennesausle  n»(r7.     .     . 

1  .0.29) 

3.04 

0.74 

0.3-1 

.     r^r-       -- 

■  

054 

I  {o.air 
1  o-.v*: 

3.r^ 

1.00 

0.24 

o.iy 

O.IS 
0.33 

052 ... 

062 

1  :o.28. 

4.78 

0.21 

0.33 

(176 

1  fo.oi; 

o.r>i 

0.003 

0.11 

GBl 

1  (0.20) 

2.14 

0.3? 

0.63 

Moyrnno.     .     . 

1(0.47) 

1  ."lit 

<».22 

0.25 

Moyenne  sans  le  n'  070.     .     . 

l(0.3v 

2.r>5 

o.x> 

0.33 

Mo}'enne  des  moj-eimes.     .     . 

1  :o.4i) 

1.96 

0.3C 

026 

Moyennr  des  moyennes  sans  le»  n"  (r?,  074. 

1  0.3:^ 

2.7 

0S2 

0.33 
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Tableau  H.  —  Les  bandages  qui  se  trouvent  simullam 


NUMEROS 


i   . 

J^3^ 

£  . 

_^i     . 

>'     ! 

^ 
^ 

t  =     P 

T  1, 

"S 

c  * 

o        1 

At 

III 

.11 

4.* 

m 

£i| 

?ii 

S^^ 

«fl 

-■||: 

■-r  s 

'11 

"■ig 

s  : 

Ft 

|| 

im  ..........      . 

m7  .      ........ 

Oil -  . 

oio 

039  ,   ,   . , 

Moyciinc. 
Moyenne  sarti  IfS  ii*»  Oil  pt  ril3 


OG.-J 


W7 

m 

CGZ 
0,"il 


MuyfTiiiP. 


MnyetjMii 


liHl 


100 
S07 


l£^j^5 


S4^^:i3 


Bandages  enlr^  simnlteiito 


081 

? 

4P1 

fom* 

6,14 

\m 

©4,50 

10.6 

h^ 

:t 

\16 

ne! 

ej<  ! 

1116 

63,74 

n.» 

&% 

5 

m 

$m 

6 

15^ 

ISJH 

tj 

443 

4 

110.75 

flU 

Q.H 

nm 

tt.95 

IT,5 

m 

s 

73.S 

mi 

o.ts 

Ittt7 

75.38 

n-i 

5TS 

7 

SLT 

im 

O.ifl 

l?i70 

ei.cN 

La 

Gt^.fj 

-liG 

ITS  37a 

jftii.ss 

0,15 

1^3,5 

e?.io5 

it.-a. 

Kfi' 

4.2j 

tU.KSS 

10:5.5 

a.  10 

KtfLf& 

3d.(sn& 

17.7© 

Handnges  qui  sc  troiivenl 


410 

n 

,    18,6 

\7m 

6.f5 

\m 

50.  if 

til 

410 

ti    \ 

IS  6 

1350 

4J.2& 

)26I 

ffi.Bl 

141 

410 

t* 

B.r» 

l3.-i0 

e.iS    1 

mi 

Ga.5l& 

tS.4 

B^t  Hinges  qui  se  trouvent  &i  mill  In 


5 

21 


10 


23.T 

10  a 

IS/JTo 


3zg 

511 
319 


371, 75 
6:/7.K33 


MS 


5.S5 


5  9101 


IfTQ 
1515 


lf73.fl& 
miO/16 


70.77 
M.40 


^\^^-^ 


us 
l».l 


fiioa,     t«.lir 
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r  deg  meilleurs,  et  separemenl  dans  ceux  des  plus  mauvais. 


s 

1   ^ 

1 

it 

NOMS 

DBS 
CHKMINS  liB  PBR. 

NOM  DE  LTSINB 

yilllte  DB  L4  FABRICATION. 

1,  £  ei  F  comme  les  meilleurs. 

B 

0.4576 

0.9376 

0.1711 

O.OSTS 

0  2586 

Rybinsk-Bologo*. 

Wiekers  et  C\  1873. 

B 

O.3086 

0.6836 

0.1260 

0.08  to 

0.2109 

- 

-                  1889. 

» 

0.3166 

1.1466 

0.0218 

0.0707 

0.0925 

Moscon-Koimk. 

1871. 

» 

0.4340 

1  0^)40 

0  2115 

0.1200 

0.3315 

Rybinsk-Bologo*. 

—                  1878. 

as 

0.1364 

0.7664 

o.on 

0.1777 

0.1854 

- 

- 

3B 

0  3169 

0.606S 

0.0737 

0.1£6 

0.1993 

' 

- 

M» 

0.33MV> 

O.B7?5 

0  10196 

0.11106 

0.213 

• 

• 

Ut 

0.3454 

0  8579 

0.12W75 

0.117525 

6.2466 

• 

• 

iiaie  les  plus  mauvais. 

» 

1.4828 

1  7628 

0.0544 

0.0577 

0.1121 

Riann-K^sloT. 

BrowD,  Bayley  et  Diroo. 

a» 

l.»67 

16867 

0,0017 

0.068S 

O1605 

- 

- 

»5 

i.ans 

1.70975 

0.073:5 

0.06315 

0.1363 

" 

• 

R  C  6t  F  comme  les  plus  mauvais. 

m 

0673t 

1.1332 

0  2402 

00609 

oau 

Orel-Oriszl. 

Bochum  Verein,  1876. 

n 

0.7MI 

1.0061 

0.2955 

0.1294 

0.4249 

- 

Knipp,  1879. 

n 

1.33;6 

1.6176 

0.0691 

o.o9au 

0  1521 

- 

Brown,  Bajley  et  Dixoo,  1880. 

» 

0.4894 

0.6884 

0.0782 

0  1266 

0.2028 

RUttD-KoskMT. 

Otaalvack^ 

• 

0.8QD 

1  1114 

0  16775 

0.107475 

0.2»t25 

1008 

I  312516 

0.136183 

0  09273 

fl.2289166 

' 

» 
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NOTE  III  n 

Par    F.    BENEDETTI 

INii£:NIEL*R  CHEF  1>I£  SBRVKK 
RErRKSKNTANT   A  R(»Mi:    bfS  CHKMINS   I>B  FKR  MKKIIUOXAUX   IT.M  IKNS  (RfeStAf    VDHlATlyrK  . 


Mouvements  verticaux  d'one  voie  ferree  sur  traverses  en  bois,  au  passage  des  trains, 
examines  an  point  de  vne  des  tensions  par  nnite  de  surface  anxqnelles^sont  sonmis  lat 
rails. 


I.  -  -  Notices  et  kxp^riences  sur  les  rails  le  plus  en  lsagi-:  aujocri»*hui. 

En  Italia et  d  T^tranger,  A  lexception  du  Royaume  Ini  d'Angleterre,  le  type  le  plus  commu-. 
n^ment  employ^  pour  les  rails   des   voles  ferries  est  celui  k  large  base,  c'est-&-dire  le  type 
Vignoles  (-). 

En  Italie,  les  rails  des  trois  principaux  r^seaux  pesent  36  kilogrammes  par  metre  courant  et, 
par  exception  seulement,  ce  poids  atteint  40  kilograiijmes  entre  Geneve  et  Alexandrie,  dans  la 
tra\er?6e  de  Biisalla  a  Pontedecimo.  Pour  nos  lignes  sccondaires  ou  compl^mentaires,  d*ancienned 
dispositions  gouvernementalcs  proscrivaient  des  rails  du  poids  de  27. GO  kilogrammes  et,  &  la  fin, 
do  21  kilogrammes  par  irietre  courant;  jo  dis  prescrivaiont,  car  il  «emblo  que  I'exp^pence  ait^a 
present  persuade  tout  le  monde  qu'il  convient  d'al^andonner  de  parcils  types,  surtout  quand  il 
s'agit  de  lignes  k  6cartement  ordinaire  A  souder  aux  i  eseaux  principaux. 

A  Tetranger,  les  rails,  depuis  ces  dix  derni^res  annees.  >ont  alles  plus  ou  moins  en  augmentant 
de  poids,  et  ils  tendent  A  devenir  encore  plus  lourds ;  lo  poids  inoyen  actuel  peut  etre  admis  conimt* 
sup^rieur  A  40  kilogrammes  par  m^irc  couranr.  Kn  HolL'ique.  tin  1886.  sur  la  ligne  de  Bruxelle^ 
a  Anvers,  on  a  atteint  52.70  kilogrammes  par  metre,  et,  depuis  lors,  rAdministration  des  che- 
niins  de  fer  de  I'Etat  continue  A  employer  de  10,000  a  15,000  tonnes  de  ces  i-ails  annuellement. 

Des  raisons  de  sdcurit^  et  dV*conomic  voudraient  que,  chez  nous  aussi,  non  seulement  on  aban- 
donntit  les  susdits  types  plus  It^gers.  mais  encore  quon  comii»en<jar  A  augmenter  le  poids  de«  raiU 
de  36  kilogrammes,  du  moins  pour  leji  lignes  A  grand  trafic  ot  de  forte  di^clivit^. 

'  «  '.!'  :if-^-  est  parvfni.K'  trop  tardivemr-iit  pr-ur  pouvc<ir  <tiv- «-..mmn:.i'iiic''-  an  rapp(»rtpur  avaiit  'o  d^piH  de  son 
rapr,  f. 

•-  <■'■:.■  crr.nnt  les  cf'iidit ions  aotiiflles  il<'S  vri'.os  ft'iTf'cs.  voir  i<;  i;:p|  crt  pt«*st'nte  an  Congr^s  iiitcriiational  A  Pans, 
^'li  >^ ',  par  M.  Miohel,  iiiRouicur  on  cIkm  <lu  iiialOnol  flxe  (Ui  nsraii  raris-lAor-Moditerran^.  '^C^mptt  rrndm 
,;■:.■  ./•-■   vol.  I.  papp  IMvn.'  ,':V.  dr  rmitntr^ 


VA 

309 

La  loDguenr  dos  rails  tend  ngalcment  jI  saccroitre;  ceux  de  5  et  de  G  metres  sont,  j>cut-on  dir 
actuellement  presents,  eten  Italie  uussi  bien  qu'A  r^tmnger,  oiiemploio  aujourdliui  des  rails  de 
Rgueur  variaiit  cntrc  8  et  12  metres.  Rafln,  la  Compagnie  da  North- Western  liailway  a  mis  a 
Basal  des  rails  mesurant  ld™30« 

De  plos.  j«  dirai  que  Texp^rience  a  non  seulcment  ddmontrd  la  nc^cessitd  de  reDfoj*cer  les  poids 
L»t  les  longueurs,  mais  qu'cllo  conduira  probablement   encore   &  un  nouveau  cbangeroent  de 

Au  Congrfe  international  A  Paris,  en  1889,  unc  dca  pl^is  importantes  parmi  les  questions 
trmitdes  (ut  oelle  relative  aui  avantages  et  aux  inconviSnienta  qu'offi'e  une  voie  sur  coussinets  com* 
[larmtiTefQent  a  UDe  voie  ^  large  base,  et  ie  rapport  pnSsent^  par  MM.  Bemelmans  et  Bruneel, 
\m  des  cbernins  de  fer  de  1  Btat  beige,  contient  une  fort  belle  ^tude  sur  les  deux  types  de 
>  qui,  aojotird'lnii,  sc  disputent  In  sup^riorit**  {■^), 
L*as*ombl4e  du  Congres  n*a  toutefois  pas  cru  pouvoir  eiprimor  un  avis  ddcisjf  sur  la  ques 
tioo,  car,  rout  en  admetUnt  la  convenance  d*employer  le  tjpe  d  coussinets  dans  certaines 
cUvoR&tanees,  elle  n  a  pas  contests  que,  de  son  Ci)t^»  le  tjpe  k  largo  base  pr^sentat  des  avantages. 
Voici  le  vteu  qui  fut  approuvd  ^  runanimit^  : 

•  X*'nssembl4e  flslime  quo  les  voies  ^  ooussinets  et   tes  voies  Vignoles  fortement  constitutes 

•  ofibent  toute  garantie  au  point  de  vue  de  la  sdcuritd  de  resploitation.   Toutefois,   la  voi^' 

•  lourde,  A  coussinets  si  large  base,  semble  devoir  etre  plus  sp*>cialenient  la  voie  des  tignes  par- 

•  courues  par  des  trains  nombreux  et  lourds  ctrculant  ^  de  tr^s  grandes  vitesse«. 

-  EUe  semit  avantageuse  encore  pour  les  lignes  i  dnuosit^a  trfts  accentuoes. 

•  La  toie  Vignol^,  qui,  ddbarrass^  des  complements  indispensables  pour  les  bgnes  A  grande 
m   fitesse»  est  plus  ^cfjnomfque  de  premier  etablissemont  que  la  voie  k  coussinots,  pent  etre  pr6- 

•  Urie  pour  les  lignes  A  trafic  moins  lourd  et  surt«int  A  trains  moins  rapides. 

«  Toutefois*  en  cette  matiere,  comme  en  bn^aucoup  d  autres  concernant  Teiploitation  des  voies 

•  fierr^es,  U  est  djflicile  de  po^er  dest  regies  qui  soient  d'application  gt^n^rale,  et,  en  dehors  des 
m  eornsidSrations  intrinsdques  inhdrentes  a  cliaque  sjsteme  de  voie,  il  faut  lenir  rompte  des  cir- 
-   cODatance?  sp^ciales  propres  au  r^seau  envisage. 

-  Iji  Vitesse  plus  ou  moins  grande  des  trains,  rinten^it^s^  j^  tratic,  ta  regularitt^  du  traoi5,  le 

•  ddveloppement  relatif  des  lignes  4  grand  ti^fic  et  des  Ugnes  secondaircs,  la  faculty  de  remploi 

•  dans  celleH'd  des  mat^riaux  provenant  des  premiei^s,  la  valour  des  i^lSments  const itutiftf  et 

•  fiotamment  de*  billes  r>n  bois  tendre,  ou  enboiai  dur,  les  conditions  climat^riques  merac,  soot 

•  autant  de  cf»n  si  derations  qui  pen  vent  influcr  sur  la  dtScision  k  prendre  d/ma  chaque  cas  parti- 


tmi^'/i^*'r>iini  .1  u  i\tt  .1^  1k:«.  .t    •if^pQlii  jiiiTi  l!!^,  I.i  m^inf*  Sm*iM^  utiend  du  itonv^nirmfnt  royni  rApiirohntion  cPiib 

,  nynut  dei  rmiU  de  It  in^trra  de  longiKMir.  p^aAn(  IL7  kao^riinimn  par  m^tftr 
.  I  ni»'*.  C>  lyjt**  <Jerr«lt,  ^i»  r-e  Miument.  a'jfintiioyor  sur  lit  irav^r***?  de  rAp|»<'imlJi  d^ 
la  Ilgne4e  li*M.rsrr:e  ,h  Florerte^. 

Qtisni  A  la  lotitftiear.  jrv  doM  ftinutsr  <»iie  r'ill^aUon  prodului  dans  ion  ni|i|j<»1  tiiCoaciMd  Paris  pur  M.  MiclMt 

ii'«»t  >«t  A-^tire  «4  .  .tc«  Chemio*  tic  fpr  n»*rittJonuux  n>u  est  pas  reveiio<»  ttu)ouj4'liul  AUJi  raiU 

de  U  I  f  r^hw-flu  d^  :  A  nv  faut  pas  ft^riirt*  df  vue  (jiif  La4it«  Sori<^u>  n'tssl  j»»»  UNre  *ir  ohoitU'  les 

'«  "^  .  .,.!.;*  rii  Atrti  les  j»,  ji,r  ,..o.  ,j»'viitit  &e  !*•«  proeuret  au  moyfn  d«  (oodft  •p^ciaux  sotitniA^  la  |i|ua  grands 

uveriK'nii^Uik*. 

ouv**!)^  li|fn«*  en  constnicUon  qui,  t  Vetpirunon  da  rootrnt  d*«x|>loilArion  par  rAdriaUqu*?.  d«vront  Oiirt' 
^larur  du  Tteui  r^»«au  (n^ridioniil  A|>(iartetiaa(a  Ixi  Sod6t£,  euUe-ci  a  fir^pos^  et  ohlrjiu  ftue  ta  voi*  *e  dt  suivuit  1«  l^i«« 
i&«  ndianAl  (t»t  M  nvbieem,  et  iioii  nal^anlcelui  do  9  niAtres.  ijr^rt»r<^  jas(|u'AUi4>urd'aui  pm  Ip  gauvemeimsut, 

^  Comptt-r^nai*  9Mirnl  dv  Con^rr^  inUrnatUtnnt  de*  (thtrmint  de  frr.  Trt>tiiiJ^m«  Aeiasion,  vol.  I«  i^sge  EI-A/BK. 


La  question  dii  choix  d'un  bon  tjpQ  de  rail  pour  une  voio  de  chemiD  ds  ter-anfaL  bien  cb 
nous  que  dans  les  autres  pajs,  peut  done  toujoura  etre  considSr^  comme  restant  ^  Tordre  du  jou 
mais»  pour  arriver  t  des  conclusions  pratiques,  il  faaJrait  que  chaque  ptiji  6tendit  le  plus  possiq 
les  exptJriences  sur  ses  tjpes  en  usage,  suivant  en  cela  le  bon  exemple  donnd  dans  oe$  deniM 
temps  par  certains  ing^nieurs,  et  plus  sp6ci&lement  par  M.  CoHai'd,  inj^nieur  du  service 
approvisionnements  pour  le  r^seau  Paris-Ljon-Mdditerran^,  lequel,  au  mojen  dappsreiU  tr 
sensiblos,  a  r^us^^i  4  determiner,  pour  la  voie  &  raib  Vlgnoles  de  39  kilogrammes  (A  joint  suspeo^ 
et  k  <5cli&ses  ordinal  res),  lo  iiiouvemenl  vertical  de   chaque  traverse,   le  mouvement  laLSr&l 
vertical  de  chaque  rail,  et  enfin  les  flexions  verticalea  du  rail  en  chaque  point  intertn<^diaire  entm 
les  traverses  ('). 

Aumojen  deces  experiences,  M.  CoQard  est  parvenu  nui  r^^Tinlhifs  i*i-apjres  : 

1<*  Concemant  U*  mouvement  uertiaU  d^s  traverses  ct  de  tout  le  t'ail, 

a)  La  charge  des  roues  du  premier  cssieu  d*un  train  se  r^partit  on  avant  sur  la  voie  jusqu*i  i 
distance  dautant  plus  grando  que  les  rails  sont  plus  rigides  et  plus  lourds;  ootte  distance  ocdlle 
entre  1^50  et  3  metres ; 

b)  L'enfoncement  des  traverses  dans  le  bailast  augmente  en  raison  di  recto  de  la  charge  des 
roues,  et,  par  suite,  pour  une  voie  en  courbe,  il  varie  pour  cbacune  des  deux  files  de  rails  avgel* 
surhaussement  des  rails  de  la  file  exterieure ; 

c)  En  general.  In  premiere  tr^^ver^e  de  chaque  rail,  dans  le  sens  de  la  maixshe  du  traio,  estceUe 
qui  s'enfonce  le  plus  dans  te  ballasl; 

d)  Le  mouvement  vertical  des  traverses  ne  change  pas  avec  Taccroissement  de  la  Titesse; 
is^e,  le  plus  fouvent,  ii  tend  a  diminuer; 

e}  Chaque  rail  tend  a  se  d^former  plus  sp^ialement  le  long  de  «a  premiere  moiti^  ; 

f)  La  tension  de  chaque  rail,  un  peu  apres  le  joint,  est  sup«^rieure  i  celle  qui  se  produiC  dans 
lea  points  du  milieu  f^),  paree  que  ceox-ci  s*enfoncent  dans  le  ballast  ud  peu  moius  que  les  extri- 
imt6s  du  rail ;  d'oii  il  suit  que  plus  las  rails  sont  courts  et  moin^  le  ballast  eit  bien  bmtrrd  ioii» 
les  traverses^  plus  le  mouvement  de  galop  du  train  devient  sensible, 

2*  Coficernant  le  moutemefit  latiral  du  raiL 

a)  En  ligne  droite,  le  rail  tend  A  se  d^jeter  vers  Tint^rieur  do  la  voie,  tandis  noVn  nliVn^m^Rt 
courbe,  il  tend  a  se  dejeter  vei-sl*ext6rieur; 

b)  Aux  joijits,  il  arrive  souvent  que  la  premiere  des  deux  exti  emuos  qiu  sont  en  regard  ^  .j  i  ;: 
plus  que  rautre,  et  cette  inclinaison  difierente  determine  un  d6saftleurement  entre  les  deux  -Lr:-- 
mites.  Les  roues  tombent  aiors  de  l\me  a  I'autre  en  pi'oduisont  un  decbaussement  du  ballast  sons 
la  premiere  traverse  de  chaque  rail  et,  par  suite,  une  augments! tion  des  petits  chocs  ^nioctemk 
qui  naissent  au  passage  des  roues  sor  les  joints ; 

c)  Dans  les  coiirbep,  le  {premier  essiou  du  train  est  celui  qui  ddforme  le  plus  la  voie*  eiceU 
piincipalement  le  long  de  la  tile  de  raib  vers  Texterieur  de  chaque  courbe; 


(»)  RtmegH4rule  dn  cheminsdf  fer^oei,  et  (1^*  1887. jiiin  tSSSel  sapL  1899.  —  Poor  1«*  iittinas  ezpArieoeiea  1 
voir  te  M«*tno(rp  present*  en  1?8T  au  Congrfea  international  d«a  ehemms  de  Ter  de  MU«&,  pas  M,  Hubertl.  pvoftmtmr  A 
ruoiTertii^  de  Bruxdtcf .  Compte-rendu  ginirat  au  C(mgri9  intemaiiotiat  dei  cJmnm*  d*  fer,  D<iixieci&e  M«iM« 

vou  rn. 

{>}  I.«ifl  r^sulULtfl  obienus  dans  la  pr^erit«  dtudeconirmdnt  on  m&jsar«  partle  eeOe  oonohia^iaii,  maic  la  t 
quelqaes  porucularli^s. 
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d)  Dans  les  cojrbes  de  1»000  metres  de  rayon,  le  rail  int^rieur  s'inclino  relativement  beaucoup 

V 
plus  que  Taiitre ;  d  oil  il  suit  que,  peut-etro,  le  surliausscment  r^glemcntaire  -— -  (\  6tant  la  vitcsse 

R 

en  kilom^es  k  llieure  et  R  le  rayon  de  la  courbe  en  mdtres),   adopts  pour  les  courbes  de 

1,000  metres  de  rayon  et  au  deU,  pourrait  etre  cxag4r^  (*) ; 


Fir.  1. 

e)  Pour  les  lignes  a  double  voie,  la  tendance  k  se  d^jeter  des  deux  files  de  raiU  les  plus  voiaines 
de  I'axe  de  la  voie  est  un  peu  moindre  que  celle  des  deux  autres  files ;  *Ai!iit 

f)  Pour  les  ligne?  d  double  voie  et  en  courbe,  les  plaques  dappui  des  rails  sur  les  traverses 
diminuent  dans  le  rapport  de  60  d  90  p.  c.  la  tendance  &  Tinclinaison  de  la  file  ext^rieure  de 
rails,  et,  dans  une  proportion  infiSrieure,  elles  diminuent  la  tendance  de  I'autre  file. 

3**  Concernant  les  flexions  vertinales  des  rails. 

a)  Au  pas8a;^e  des  v^hicules,  les  tensions  ^prouv^s  par  les  rails  sont  de  trois  A  cinq  fois  plus 
fortes  que  celles  qui  se  produiraient  si  les  vdhicules  ^taient  au  repos;  et,  quoique  pareilles 
tADsions  se  maintiennent,  dans  la  majeure  partie  des  cas,  en  dessous  de  la  tension  qui  correspond 
A  la  liroite  d*dlasticit^  des  rails,  quelquefois,  cependant,  non  sculement  elles  I'atteignent,  mais 
la  d^passent,  d'oii  les  deformations  plus  grandes  et  aussi  les  bris  de  rails; 

b)  Les  susditcs  tensions  exccptionnelles  sont  dues  plus  sp^alement  aux  roues  arrodes  du  frein, 
car,  ayant  les  bandages  sou  vent  un  peu  us<^.s  et,  par  suite,  particliement  aplatis,  elles  produisent 
les  plus  grands  chocs  su r  les  rails. 


(I)  P<Mir la  cojrbe.  sur  laquelle  firent  fuites  les  exF^risnces,  V  4tant  de  70  kilom.  et  R  =1,ODO  m.,  le  surhaassement  du 
can  extfriieur  «talt  de  -^. 

r«f  "^ 

'  Cn  Italic,  on  se  sert  de  la  formnle  f^n^rale  h  —  — ^  •  oa  v  est  la  ritesse  en  metres  par  seeonde,  f  1 1  dittanee  entre 

gK 

hm  a&Mdeadcux  flies  de  rails,  li  le  rayon  de  la  courbe,  et  /;  la  gravity  s  9.81.  Celte  formule  foumit  k  pea  pr6»  le  mdme 

rteoltat  pour  les  donates  indiqu6es  ci-dessus. 
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Pareilles  tensions  sont  ^gales  et  m&ne  sup^rieures  a  celles  qui  provicnnent  dii  passage  d^ 
raiies  plus  cliarg<Ses  d'une  locomotive; 

C)  L*aiigmentatioii  de  longueur  des  rails  de  5  A  10  metres  accroit  la  resistance  de  IT  u  oS  p,  c.  (' 

d)  L'intluence  de  la  vitesse  sur  la  llexion  des  rails  n'est  pas  grand©  «»t  tend  k  diminuer  loi 
qu'elle  excode  50  ou  60  kilom6ti\?s  d  Theiire; 

e)  Les  dclifses  ou  armaltires  de  joint  font  insu0ldantes  pour  matntenir  la  continuity  d^une  61e 
de  rails ;  c*est  pourquoi,  an  joint,  I'extr^nnt^  de  chaque  mil  s*inf!>^clnt,  cornme  s'il  6toit  libre. 
Inaction  d'une  partie  de  la  force  qui  se  di^veloppe  au  passage  das  roues. 


Enfiii,  M.  Conard  fait  remarquerqua  tons  les  points  de  vtie,  la  partie  la  plu.<  faiUIe  ct'itne  noie 
ferr^e,  dans  les  conditions  ordioaires  de  viability,  est  loujours  k  joint:  car,  bien  que  de&  entp^* 
i»ien<*es  faites  11  soir  I'^s'ult*^  que,  pres  dii  joint,  tons  les  invonv^nients  t^onstat4s  atteisrnent  le 
maximum,  il  en  d^coule,  d'atitre  part,  qu'k  pou  de  distance  de  U  s©  produisent  Jin#>i  Jes  pU 
grandes  derormations  et  les  bris  de  rails,  Ce  qui  prouve  clAii'ement,  eomme  le  dit  eet  ingr^iu«iii 
qne  ?a  gue^iion  de  la  stabilUt^  de  la  v<de  consistc  presqae  eiUiiVemerd  a  Mudier  Us  mc^rc  -  t\. 
liorer  /at  joints  des  rails. 

La  concluMon  ne  pouvaiteire  diffi^rente;  mais  M.  Cofiard  ajonte  quii  cause  do  la  dll^ii^ii 
par  suite  de  la  ridcossitd  de  laisser  un  certain  jeu  entre  lea  Jeux  rails  «  asfiernbter,  p^rta 
ffiut  conserver  une  certaine  disUmce  entre  les  deux  traverses  pr^s  de  chaquo  joint,  on  poarr 
difiicilement  arriver,  au  mojen  d'^clisses,  4  ^tablir  In.  continuity  de  la  resistance,  et  j<%  dirai 
plu!%  que»  meme  en  suppo&ant  quCi  par  la  stute^  on  r^ussissa  k  obtenir  cette  contiuuit^  d*u&e 
autre  mani^rc,  on  ne  poiirru  point  la  maintpnlr  pratiquement,  et  par  la  nature  de  la  chf**c  en 
elie-meme,  et  a  cause  des  difficukes  qui  d'habitude  se  rencontrent  lor^qu^il  s'»igit,  c^mme  dswi.*  U 
cat  coficrct,  de  devoir  i'oniier  au  soin  de  nombreiises  pei*?onnes  son  fonctionncmont  r«^*>ti}!^r.  D  tju 
il  suit  quon  pent  d<>s  ores  pr^voir,  ainsi  que  conelut  encore  M,  CoUard,  que  la  vml^  stabibtA 
d'nne  voie  devra  plus  ^p^cialement  etre  recherch*§e  dans  raugmentatiou  de  r^siManoe  doc<lijAquc 
rail. 

M.  C.-F.  Sandberg  a  donnd  lecture,  A  la  Soci^t6  des  ing^tiieurs  m^anicien^  de  Shedlelda  d4 
m^moire  dans  iequel  il  examine  les  rails  au  double  point  de  vue  chimique  et  mdeaniqiid«  d, 
meme  qu*au  Congres  International  des  cberains  de  fer  de  Paris  fut  prise  la  r^olurion  dp 
pour  la  fabrication  do  rails,  lacier  le  plus  dur,  presque  enliereraout  d^pourvu  de  p 
M»  Sandberg  fut  amen^  A  dire  que  le  seul  luoyen  cettain  d  aotroitre  la  dun  t^  consisfo  k  augtuL-ntd 
le  poids,  tandis  qu'en  augmentant  seuleraent  la  durei$,  on  va  au-devant  du  danger  iles.  vwnt 
en  d'autres  termes,  en  faisant  les  rails  plus  p«mn[£,  ou  peut  encore  les  faii^e  phi5  d* 

On  peut  ajouter  que»  do  nos  jours,  par  suite  de  la  concurrence  que  se  font  les  di\t»5  Mi- 
nistrations de  cbemiBs  de  for,  chacune  tend  *!  augmenter  la  vitesse  el  la  ebargo  dc  ses  Traie 
r^BUlte  que,  devant  n^cessairement  aujrmenter  sans  cesse  radh^rence  des  locomotives,  Sie 
A.  amtHiorer  les  assemblages  dos  rails  pourrait  etre  un  remade  tranj^itolre,  tauu^  non  effir 
durable.  C^la  est  si  vrai  que^  sans  n^gliger  d'amcliorer  les  joints,  la  pratiquo  a  impost,  con 
on  Fa  vu,  Fallongoment  des  rails  ainsi  que  le  renforcement  de  leur  section. 

Du  resto,  au  mojen  d'un  agrandii?sement  de  section  bien  <Mudi<^,  il  Ost  naturel  qu'on  arriTcnut 


V*)  IjQ  liinitA  aupdrieuro  dt  aei  acervt%svmeni  e!»t,  cotnme  on  le  verm  pur  1a  mUt,  bcHueoup  [ilus  jwli 
(1}  Inatitulion  of  mechnnicftt  engineers^  l»9(i.  n"  J.  —  Proceed ingw,  July  \i3J0,  —  Shetfxrld  met^tiug. 
M.C'P,  Sandberg. de  Londres.  jKtnr  moutrer  t'^.-Ueineiil  enmhipii  le  iH.4d5  et  la  longupiir  do*  trains  «jiri  j  rj  *i>n^ 
en  ttUgn]»*iilftT>t,  pr*^^!!!*?,  dans  ^n  rn^moirt^  ciTj*,  un  dia+jframmv,  d  on  il  rc4iill«  qna^  de  1SII»  A  lfV(),  eti  Aoiriijlie, 
iKtiiiH  dp  5'>  iuEkfled,  iucomotive  nt  tender  GOitipns,Qiil  itttcint3Q8  tonnrs,  en  deveuaal  trojs  fois  pltts  loigs^ 


A  r^airc  de  beaucoup  les  tensions  liorixantales,  s^ans  pour 

eidlifi  pour  miciix  assembler  les  rails  soit  entre  eux»  i^oit  am  traverses. 

II  coiivlent  enfio  dc  iioter  que  laugmenUlion  de  la  section  donne  U  f3cult4^  de  I'ds^rver  dans  la 
pftrtie  supfirieuredu  di&mpignoo  tine  6pais5Gur  plusgrande  do  indtal  pour  I'usure  ordinaire  due 
au  passage  des  trains;  ce  qui  fait  qti  a  ^gaUt4  de  conditions,  tout  en  augmentant  encore  la  durde 
ro  i^rvice  des  rails,  on  peut  artelodre  la  plus  grande  r^^isrtance  d^&irable  sans  ac^roisstuneut 
sensible  de  matiere. 

En  n4*um6,  dans  l*6tat  actuel  dea  cboses,  11  semble  que  tout  concourt  i  faire  conclure  que  la 
i^aestion  des  voies  ferries,  dans  la  mojeiire  partie  des  cas,  devrait  etre  examindo  molm  au  point 
dd  vue  de  ram^lioration  des  joiziUquuu  point  de  vue  dc  raugmentatjon  de  la  section  et,  par  suite, 
da  poids;  augmentation  de  seiition  qui  devrait^  s'il  est  possible?,  s*<itydier  par-dessus  tout  en  vue 
dobteiur  urw  i^uetion  des  mouvements  verticaux  actuel^  des  rails,  conjomtement  avei:^  une 
^pAitiear  plus  grande  du  champignon. 

Cela  po^.  il  m'a  paru  qu*il  aurait  pu  etro  de  quelque  int^ret  da  reprendre  Texaraen  des  expe- 
riences f:iite«  |i;jr  M.  CoHard,  sp<^cialenient  en  ce  qui  conecrne  les  mouvements  veilicaux  de  cltaque 
file  de  rails  et  \ei  tensions  auxquolleii  ils  sent  soumis;  dauttmt  pins  que,  a  mon  avis,  ces  expe- 
riences peuvent  etre  exuminties  suivant  an  urdre  d'lddus  un  peu  dilfiirent  de  celui  de  M*  Coilard. 

IL  —  Considerations  okmualivs  snt  les  k\perik\ck8  kaites. 

A  rexclusion  du  mouvemcnt  l!it<5ral.  les  mouvements  verticaux  qui  se  produisent  dans  une  voie 
an  passage  de**  roues  d*un  train,  ainsi  qu  on  peut  le  voir  par  les  r6sullats  des  expi^riences  pr6- 
rappel6e5^  peuvent  se  r^umer  com  me  sait : 

a)  Enfoncorncnt  successtf  de  toutes  les  traverses  dans  le  ballast^  d*oti  une  ondulation  Idgdre  de 
ehaque  iile  de  rails  correspondante  k  chaquo  travcn^e; 

b)  Flexion  de  cbaqiie  rail  entre  deux  traverses  successives,  doii  d^rivent  de  petites  ondulations, 
lesqueUes  fre  superpon^nt  aux  oDdulations  peut-etre  un  peu  plus  amples  dues  ik  rabaissomejit  des 
traverses. 

Naturellement.  ces  deux  faits,  comme  tousles  autres  qui  en  d^coulent,  sent  plus  ou  moins  sen- 
fibles  Fuiv;«nt  I'^Jtat  de  rassietle  de  la  voie,  du  ballast  et  de  la  voie  elle  meme,  et  M.  CoQaf  d  a  fait 
les  experiences  sur  les  voies  d'une  ligne  plane  se  trouvant  dans  les  conditions  normal es  ordinal  res. 

Les  esp<5nence3  faites^  outre  qn'elles  ont  §t6  entour^es  de  beaucoup  de  solns,  sont  tr^  f^tendues 
puisquelles  s'adressent  k  presque  tous  les  cas  qui  peuvent  so  produire  au  passage  des  roues  d'un 
Ir&iu  entier,  anim*^  de  diff^rentes  vitesses,  sur  une  file  de  rails  dgalement  de  di^^^rentes  longueurs ; 
mAia,  dans  la  d^tenuination  des  tensions  par  unit^  de  surface  auxquelles  sont  sotimis  les  rails, 
M.  Cottard  consider*?  chaqu©  rail  comme  isol^  et  adnif  t  que  Taction  cor  respond  ante  exUJrieure  est 
tjujours  constante,  c*est-A-dire  ^gale  4  \,10 p,p  ^tant  le  poids  de  la  roue  avec  sa  charge  corres- 
poodanCe.  II  me  semble,  au  contrairc,  que  les  flexions  vertieales  de  ehaque  file  de  rails  devraient 
elre  exammrc^  en  supposant  le  passage  d'au  moins  dciix  roues  siiccL'Ssives,  et  qu*on  devrait  avoir 
4gard  ^alementd  cette  circonstance  qu'en  r4alit4,  raction  des  forces  cxt^neures  agiasant  sur  les 
tJiils  oe  peut  etre  constanto.  Gest  puurquoi  jo  veux  esaajer  d^tudier  les  flexions  obtenue«^«  en 
tenant  oompte  de  I'une  et  de  Taut  re  des  circonstanoes  indiqu6es,  qu'il  sc^rait  utile  de  toute  maoidre, 
A  moQ  avis,  de  consid^rer  a  Toccasiun  dc  nouvelles  experiences. 

Si  t»n  envijsage  que  le  rail,  si^us  raclion  de  la  charg*^  de  ehaque  roue,  ll^clilt  plus  ou  moins,  non 
si^iilemf^nt  ao  passage  des  roues  d'une  traverse  &  Taut  re,  mais  encore  quand  oUes  paisent  sur  les 
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IrAverses  memes,  il  est  ftalurd  que,  daas  la  majeure  pnHid  des  cas.  ramijlitud©  tlo>> 
doxiojis  duns  les  deux  tiftv^cs  dii  mil  qui  sncpessivoment  viennent  &  «e  tmuvvr  enffO 
une  ton©  et  les  atitrcs  roues  voiMnes,  doit  tti*e  sttbordonrt^o  A  la  dhtanee  entre  1e 
ceQUe  de  ladite  roue  t*t  lea  centre  des  deni  aiitres  ix>ues;  et  U  ^t  ^videeit  que  le  mil 
*e  trouverft  dans  les  eonditiofls  les  plus  dtifavorables  quand  chaqti^  ron^  tombe  a»i 
milieu  dune  trav^e,  d'autant  pluit  qu'il  est  proiiv<*  que,  dans  co  cas,  les  ti«avei*si>>, 
outre  qu'tlles  s'abaissent,  fl4chis.^ent  encc»re  revs  le  milieu  de  la  memetrav^,  secou- 
dant  quelque  peu  rioflexion  qui  «e  pnjduit. 

Quant  aux  forces  extiineures  qui  agrissont  sur  les  rail^,  et  qui  iont  a  la  fois  cause 
el  efTfit  desi  flejiions  qui  surviennent,  on  rernaiijuera  encore  ave^  M,  CoQard  qae  1<? 
coefficient  A  peu  pr^s  constant  1  70  a  6t6  calculi  par  tinf  forintile  qift  a  6i^  4ttidi^ 
par  M*  R<*sal,  ing^nieur  des  fronts  et  clmussi.^es  de  Franee,  pour  determiner  le 
rapport  ontre  les  fleehes  dvnamiques  vi  st^itiques  des  ponts  ra^falliques  en  arc,  en 
teuunt  comptc  des  surcharijes  dues  au  pa^sagre  des  trains;  ce  cas  est  bien  diffi^r^^iu 
do  celui  dont  il  s'agit  ici. 

En  efler,  pendant  la  marcbo  du  train  sur  uii  tron«;un  do  ligne  en  pleiqe  vote,  les 
plus  gramles  oscillations  et,  par  suite,  les  perturbations  continnelles  dnns  les  actioQS 
exercees  sur  les  rails  sont  non  seulement  causd^^  et  mainteaues  par  les  vanatioiis 
des  cbarges  effectives  que  snpporteut  les  roues  et  par  les  petites  d^nivellations 
«^ventuelles  aux  joints  de  raib,  qui  peuvent  encore  se  retrouver  sur  les  ponts  en  fer, 
mais  elles  sont  encore  dt^termint^es  daus  une  plus  large  mesure  par  la  variability  de 
r^siiftanCG  oflerte  par  le  ballast  sous  les  traverser,  joit  par  di^faut  d'entretlen,  soit 
pour  d'autres  causes  ifnpossibles  A  4viter  dans  la  pratique.  Cela  sans  compter  le 
concours  des  [lertur  bat  tons  exception  iielles  dties  tant  aux  chocs  resultant  des  roues 
frein^es,  dont  les  bandages  sont  souvent  en  partie  aplatis,  qn^au  grand  nombre 
d'auties  irr^^giilaritiJs  qui  so  siiccrdent  facileTuent.  mais  qull  est  difficile  de  pr^venir 
ou  auxqiielles  11  e^^t  difficile  de  rem^dier  coinme  il  $erait  a  d<^sirer. 

Ce  qui  prdcdde  dtant  admis  en  tbfese  gen^rale,  il  conviendra,  avant  de  commencer, 
de  fixer  les  idt^os  sur  la  fa^on  dont  se  comjjortent  effectiv  ement  les  traverse-  -  ^  l-^- 
rails  au  passage  d'uue  roue. 

Soit  A  B  lo  rail  clou*^  sur  les  traverses  et  soiont  a,  b  les  doux  points  d'appui  cor- 
respondants  b.  I'axe  de.s  doiix  traverseis  d*une  trav6e  flig»  2;.  Les  experiences  faites 
ont  d^montrd  que  le  passage  d'une  roue  sur  la  traverse  a  produit  Tabaisseinent  non 
beolement  de  cette  traverse,  mais  encore  des  autres  traverses  volsines,  en  torte  qifon 
pent  admi'ttre  queas'abaisseen  a,,  tand»sqtie  la  traverse  &  vientsimultan«^'mttnten6,. 

Par  Tttvancement  ulti^rieur  de  la  roue  vers  le  milieu  de  la  trav^e.  bndisque  la 
traverse  a,  s'«?leve  d'une  certaitie  quanht^,  la  traverse  6,  *i*abaisse  jusqu'en  bf^  et 
pendant  que  le  rail  fl<!cbit  entre  a^  et  b^,  les  deux  traverser  fi^hissent  en  secondaQt 
la  ligne  d*inflexion. 

La  meme  cbo*e  doit  naturcll ement  so  I'eproduii'^  pour  le«  autres  roues.  On 
cofi^oit  done  que  moins  deux  roties  SsUccessives  seront  distantes  entre  elles,  autant 
le  rclevement  des  traverses  eompiises  entre  ces  deii\  loues  devra  etro  rooindre 
et  qu'i  ^galit6  de  fleches,  les  rayons  des  courbes  de  flexion  seront  d'autant  plus 
petits,  et,  par  cons6quent,  d'autant  plus  grandes  seront  les  tensions  auxqijcUes  sera 
suumis  le  troncon  de  rail  entre  les  mt^mes  loues,  C'est  pourquoi,  pour  lexamen 
des  exp<^nences  faites  par  M,  CoQard,  il  suffiia  de  consid^rer,  de  toutes  les  roues  qui 


sont  pass^es  sur  unc  file  de  rails,  les  deux  roues  seulement  qui  dtiiient  les  plus  chargc^es  ot  en 
meme  temps  les  plus  rapproch^es  entre  dies,  c'est-a-dire  les  deux  roues  les  plus  voisines  de  la 
locomotive  des  traias  qui  out  servi  pour  ces  experiences. 

Consid^rant  ensuite  la  circonstance  do  la  faibles.<:e  naturelle  des  joints,  alors  mome  qu'ils  sont 
bien  fails' et  bien  entretenus,  les  positions  spdciales  &  examiner  au  passage  des  roues  d'une  locomo- 
tive sur  une  file  de  rails  pen  vent  se  r^duire  A  ces  deux-ci : 

J^emiire position.  —  Deux  on  un  plus  grand  nombre  de  roues  sur  un  mfime  rail. 
Deuxidme position.  —  Une  roue  sur  Ic  joint  de  deux  rails  et  la  prcmidre  des  autres  roues  ou 
luie  roue  suivante  sur  un  des  rails  m^mes. 

Jo  dois  enfin  avertir  que  tous  les  ^l<5ments  qui  seraient  n6cessaires  pour  T^tude  complete  de  la 
question  suivant  les  critiques  g^n^rales  indiqu^es  ne  pourront  se  d^duirc  des  experiences  qui  ont 
^AA  faites;  car,  outre  que  Tabaissoment  des  traverses  a  6t6  oxperimente  tout  u  fait  ind^pen- 
damment  des  flexions  du  rail,  dans  chaque  trav6e,  les  fldchos  mesur^es,  dont  je  pourrai  plus 
spdcialement  faire  usage,  sont  malheureusement  les  filches  moyenncs  dues  au  passage  des  quatre 
roues  de  la  locomotive  sur  une  file  do  rails.  Par  consequent,  ellcs  ne  correspondent  pas  au  cas 
special  oil  deux  des  roues  voisines  se  trouveraient  simultan^ment  au  milieu  de  deux  trav^es, 
:  commeil  doit  ^tre  arrive  presque  exactement  pour  les  rails  de  5  metres  avec  Tune  des  deux  loco- 

I  motives  des  trains  ayant  servi  aux  experiences,  et  pour  les  rails  de  6  metres  avec  I'autre. 

Ne  pouvant,  pour  ce  motif,  examiner  le  cas  le  plus  defavorable,  attendu  que  je  devrai  me 
contenter  de  considerer  la  distance  moyennc  entre  les  quatre  essieux  de  la  locomotive,  et  pour 
m'en  tenir  aux  resultats  des  susdites  experiences,  je  devrai  supposer  les  cas  extremes,  de  maniere 
i  avuir,  pour  la  tension  par  unite  de  surface  &  laquelle  ont  (t6  soumis  les  rails  dans  les  deux  posi- 
tions susdites  de  la  locomotive,  des  valeurs  limites  entre  lesquelles  oscillera  la  vraie  valeur  de  la 
i  tension  mojenne.  Du  reste,  quand  bien  meme  les  experiences  auraient  ei^  faites  de  fa^on  k  fournir 

tMis  les  -el#ment<,  il  est  necessairo  de  remarquer  qu'on  ne  pourrait  jamais  pretend  re  arriver  A  des 
resultats  concrets  plus  ou  moins  absolus,  car  il  no  faut  pas  perdre  de  vue  qu'il  s'agit  d'un  pro- 
bldme  assez  indeteimine  en  lui-meme,  sur  lequel  influent  plus  ou  moins  plusieurs  circonstances 
variables  qui,  quoi  qu'on  fasse,  echapperont  toujours  4  touto  appreciation. 

£^taiii  done  arrete  qu'au  moins  une  roue  devra  etrc  toujours  au  milieu  d'une  travee  donnee,  pour 

^^'A^une  des  deux  positions  susdites  de  la  locomotive,  j  essayerai  de  determiner  la  tension  par 

4Uiit^  de  surface  du  rail,  d'abord  dans  les  conditions  les  plus  favorables  d  la  stabilite  de  la  voie, 

^est-<&-dire  en  admettant  que  la  flexion  se  produise  sous  une  seule  des  deux  ix)ues,  ensuite  dans 

*^  conditions  les  plus  defavorables,  en  supposant  que  Tautre  roue  soit  au  milieu  d'une  travee, 

doiuiAxiC  eigalement  lieu  k  une  flexion.  Et  comme  le  rail,  en  chacun  des  points  ou  il  se  produit 

'^e  flexiota  contraire  aux  flexions  occasionnees  pas  les  deux  roues  les  plus  chargees,  peut  fttre 

<^nsicl^r4  comme  fixe,  la  determination  de  cette  tension  par  unite  de  surface  pourra,  approxima- 

^▼ein^xit,  se  faire  d'apres  la  theorie  connue  de  la  resistance  statique  des  solides  &  la  flexion,  en 

^«>«ex*^rsnt  que  Tinclinaison  du  rail,  etant  trds  legdre,  no  pourrait  certes  occafionner  Tobstacle  prin- 

^*Pb1   csontre  I'application  de  cette  theorie. 

•*  ••"^ tire  Vattention  sur  ce  que,  dans  la  presente  etude,  je  negligcrai  la  vitesse  des  trains  qui  ont 
*®''^*  ^ux  experiences,  non  pas  tant  a  cause  qu'il  semble  quelle  ait  peu  d'influence  sur  les  flexions, 
'^^  seulement  parce  que  si,  d'une  part,  elle  compliqucrait  considerabloment  la  question, 
^■•utx*^  part,  pratiquement  parlant,  elle  ne  conduirait  pas  a  des  conclusions  bien  differentes, 
attend^  qne,  comme  je  Tai  dejA  dit,  il  cxiste  trop  de  circonstances  qui,  plus  encore  que  la  vitcsse, 
P®^^^*it  iiifluer  sur  les  resultats. 
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III.  —    PrEMIKRE    position,    dans   LAQUELLE   deux  OU    UN   PLUS   GRAND   NOMBRB   DK   ROUBS 
DE   LA    LOCOMOTIVE   SE  TROUVENT   SUR   UN   MEMK  RAIL. 

On  d^signera  par 

L  la  distance  en  metres  entre  les  essieux  des  deux  roues  les  plus  cbarg4es  d*une  locoiDotnre ; 

P  et  P,  les  actions  verticales,  en  kilogrammes,  des  forces  ext6rieures  produites  au  passage  des 
deux  susdites  roues  et  agissant  respectivement  dans  les  sections  N  et  Nx ; 

R  et  Rx  les  tensions  dynamiques  en  kilogrammes,  par  millimetre  carr4  de  section  de  rail,  does 
aux  susdites  actions ; 

/  le  module  de  section,  en  centimetres  cubes,  ou  Vie  rapport  entre  le  moment  d'inertie  / 
relatif  &  Taxe  ncutre  et  la  distance  Y  de  I'axe  neutre  k  la  fibre  la  plus  eloign^e ; 

E  le  coefficient  d*elasticit6,  en  kilogrammes,  par  millimetre  carre ; 

X  et  Xx  les  distances,  en  metres,  du  centre  de  chacune  des  roues  a  la  section  oil  le  rail  peut 
Kitve  envisage  comme  fixe  et  doit  fiediir  en  sens  inverse  des  flexions  mesurees. 


:    X.-A-9' 


Fi«.  3. 


Fig.  4. 


Les  deux  cas  extremes,  que  j  aurai  k  consideror,  sont  indiquds  dans  les  fif2:ures  3  et  4  et,  u 
commen^ant  par  celui  qui  presente  les  conditions  les  plus  favorables,  puisqu'il  suppose  la  flexion 
seulement  sous  Tune  des  deux  roues,  je  rappellerai  que  I'equation  de  la  courbe  elastiquo  No  est 
la  suivaute  : 


(') 


'■'-T(-4-f) 


X  et  y  etant  les  coord onnees  d'un  point  de  la  courbe. 


1)  Soil  y  la  fl^che  N9  [tig,  5)  qui  mesure  la  flexion  correspon  linte  k  la  demi -distance  X  eiitrc  les  deux  encastxentotl 
■d*un  Bolide  donn^,  sollicit^  par  une  rharge  P  en  son  milieu,  et  soit  h  I'ordonnee  correspon  lanle  A  Tabsciase  X--«,  U 
distance  a  «>tant  donn^e  comme  ci-dessus. 


II  est  Evident  que  la  fraction  /"do  la  Heche  y  sera  donnc^e  par  la  difference 

/•=  J/— !/. 
Or,  en  faisant,  dans  la  relation  pr^oit^e,  d'abord  a:  =  X  et  puis  u:  =  X  —  a,  ou  obtient  les  valeurs  de  *j  et  de  fr,et,  ptr 

suite,  la  valeur  de  la  fraction  do  ilcolic  /"comme  ellc  est  indiqut^e  ci-«.lessus. 
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Si  on  d^igne  ensuite  par 
2a  la  iargeur,  en  metres,  de  la  trav^  correspondante  &  la  section  N, 

f\&  fleche,  en  metres,  mesur^  au  passage  de  la  rone  an  miliou  de  la  meme  trav4e, 
Tabaisseinent  et  la  flexion  des  traverses  d*appui  cessant  d'exister,  ladite  fl^che,  en  g^n^ral,  ne 
pourra  etre  qti'une  fraction  de  la  vraie  fldche  Nq,  que  le  rail  prendra  r^Uement  entre  les  deux 
sections  los  plus  ^loign^<,  dont  Tune  est  indiqu^e  par  0  dans  les  deux  figures,  sections  qui 
peuTent  etre  considdr^s  comme  fixes  et  qui  sont  distantes  de  la  section  N,  ^galement  fixe,  de  la 
quantity  Xqui  entre  dans  la  relation  dont  il  s'agit  ci-dessus.  Cela  pos6,  on  d^duit  de  cette  formule 
que  la  valeur  de  la  fldche  f  est  la  suivante  : 

(  3  X  —  2a) 


24  El 


d'oii  : 


Et  comme  X  »•  L,  on  aura 


(3X-2a)at   '  ^'' 


p==.    -^^^f 


(3L  — 2a)a« 


Ajant  obtenu  ainsi  la  valeur  de  Taction  de  la  force  ext^rieure  P,  comme  on  salt  que,  entre 
celle-ci  et  la  tension  par  unit^  de  surface  du  rail,  doit  subsister  cette  autre  relation  connue  : 

R  I  _    L  P 
c     *"      4      ' 

on  d4«1uit  encore  de  U  la  valeur  de  ladite  tension  : 

LP    _     6  K  /-  0  L 

4  I     ~"  (3  L  -  2a)  a«  '  ^  ' 

V 

▼aleur  qui  sera  ^videmment  un  minimum  pour  la  tension  par  unit^  de  surface  du  rail,  puisqu'il 
cfttass«z  difiicile  que,  dans  la  pratique,  Tautre  roue  iV,  ne  doive  jamaiK  produire  une  flexion,  ne 
fte  tronvunt  pas  dgalemcnt  nu  milieu  d'une  truv^.  Pour  s*en  convaincrc,  il  sufiit  de  jeier  un  coup 
cj'oeil  sur  les  figures  qui  reproduisent  les  experiences  faites  par  M.  CoHard  pour  le  cas  on  les  roues 
▼iennent  successivcment  a  se  trouver  sur  les  traverses. 

11  s'agit  maintenant  de  trouver  la  valeur  maximum  de  la  tension  par  unite  de  surface,  pour 
laquelle,  comme  je  Tai  dAja  dit,  je  supposerai  que  Tautre  roue  aussi  soit  au  milieu  d'une  trav^e, 
oomme  on  le  voit  dans  la  figure  3. 

II  e<t  evident  que,  en  de^ignant  par  2a,  la  largeur,  en  mdtres,  de  la  trav^e  qui  correspond  &  la 
section  iV,, 

/",  la  fledie,  en  metres,  mcsurec  au  passage  de  I'autre  roue  au  milieu  de  ladite  travde,  cette 
autre  i-elation  devra  egalcment  exister,  outre  la  pr^cedentc  (^)  : 

24  EI/-, 
*        (3X,  — 2a,)a,«  ^  ^ 


'Il  A^rif^  p^iteraU'  det  cfiemiu*  de  /et\  page  36%  11'  semefttre,  l^iSl. 
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De  plus,  il  convicnt  do  remarquer  que,  dans  Ic  cas  actuel,  pour  des  charges  ddterminter,  ai  L 
6tait  tr6s  grand,  on  pourrait  avoir  : 

L  >  X  +  Xi ; 

Mais,  dans  la  pratique,  devant  foire  L  ^gal  k  la  distance  entre  les  centres  des  deax  rones  les 
plus  rapproch^es  d*une  locomotive,  on  pourra  toujours  admettre  que 

L  =  X  +  Xi  (4) 

puisque,  comme  on  la  vu,  11  est  r^sult<^  des  experiences  de M.  Collai'd que.  par  ravancenimit d'ane 
locoraotivo  sur  une  file  de  rails,  la  flexion,  dans  ses  divers  points  successifis,  commenoB  4  se 
constater  k  une  distance  qui  varie  de  1™30  k  3  mdtres  du  centre  de  la  premidre  roue  (*). 
Si  on  pouvait  admettre  sCirement  que 

P  =  Pi  . 

il  sufRrait,  pour  r^soudro  la  question,  des  Equations  (i),  (>)  et  (^)  d^ji  ^tablies;  mais,  comme  il 
J  a  lieu  de  tenir  compte,  autant  que  possible,  des  autres  circonstances,  il  faut  consid^rer,  ainsi 
que  je  Tai  d^jA  dit,  que,  pendant  la  marche  du  train.  Taction  des  forces  ext^rieures  et,  par  saite. 
la  ruction  du  rail  peuvent  varier  un  peu  aussi  dans  les  difilSrents  points  d*un  meroe  rail. 

Pour  chacune  des  deux  trav^es,  4tant  connues  la  largeur  et  la  fldche,  on  a  trois  pointa  de  la 
courbe  dlastique  du  rail,  dont  la  tension  par  unite  de  surface,  dans  les  sections  N  et  Ni,  sera 
donn4e  par  les  expressions  suivante.«,  qui  s*obtiennent  par  la  substitution  dans  la  formula  (2) 
d'abord  de  X,  ensuite  de  Xi  A  L. 

CEr^X                                                   6EApX, 
H  =      o  ^ T^ — — r  **«  = 


^3X  — 2a)a«  (3X4  — 2a,)ai« 

Par  ces  expressions,  on  voit  que,  pour  chacune  des  deux  trav^es,  quoique  la  fleche  et  la  demi- 
largeur  soient  donn^es,  la  tension  par  unite  de  surface  pent  avoir  des  valeurs  diff<§rentes.  suivaat 
I'importance  des  distances  correspondantes  X  et  Xi,  dont  chacune  ne  pourra  dvidemment  ctw 
moindrc  que  la  demi-largeur  de  la  trav^e  respective. 

Cela  pose,  si  on  considere  qu'au  passage  des  roues  sur  la  voie,  le  ballast  et  le  terrain  qui  le 
supporte  cedent  toujours  un  peu,  on  peut  admettre  que,  dans  la  plupart  des  cas,  raflaissement 
pourra  etre  tel  que,  dans  les  sections  N  et  N^  du  court  tron^on  L  du  rail,  on  ait  une  courbureet, 
par  suite,  une  tension  presque  egale,  non  toutefois  sans  admettre,  d^autre  part,  qu*il  se  produin 
des  circonstances  dans  lesquelles  pareille  condition  sera  encore  inadmissible. 

Hn  effet,  si  on  fait 

ai  =  m  a  /•  r=  n  /i  , 

et  si  on  substitue  cot  valeurs  k  a^  et  /"i  dans  les  deux  expressions  precedentes,   ensuite,  si  on 

R 
divise  Tune  par  Tantre,  on  obtient  pour  le  rappoit  ^5—  cette  valeur  : 


d'ou  Ton  tire  facilement ; 


R      __     (3X<— 2ma)m»  ?a  X 
Ri     "~  (3  X  —  2  a)  X| 

(3Xi  —  :^w  a)m^  X     '     R,  {5) 


R 
Or.  d'apres  cette  expression,  on  voit  que,  qnrnd  ——  =  1,  m  et  a  etant  donnas  et  X  +  Xi 

Ri 
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devant  Mre  ^gal  4  L,il  doit  exister,  pour  le  rapport  n  entre  les  deux  fishes  donn^es,  une  valeur 
limite  au  deli  de  laquelle  la  condition  pos^e  ne  saurait  plus  etre  satisfiiite.  Cela  veut  dire  qu'un 
des  cas  ou  les  tensions  du  rail  en  N  et  en  Ni ,  ne  eeront  pas  ^gales,  sera  celui  od  le  rapport  entre 
les  fishes  donn^es  sera  tel  qu'il  ne  soit  pas  autorisd  par  la  distance  L  ="  X  -|~  ^i> 

L'autre  cas,  dans  lequel  on  ne  pourrait  surement  avoir  R  -»  Ri,  se  pr^sentera  quand,  par  sui^'e 
de  d^fauts  du  rail  ou  de  circonstances  sp4ciales  de  la  voie,  du  ballast  ou  encore  du  terrain  sous- 
jacent»  il  soffrira  dans  le  court  espace  L  du  rail,  contre  Taction  des  roues,  un  ou  plusieurs  points 
ioterm^diaires  plus  ou  moins  r^istants,  de  fagon  &  Tobliger  k  fl(^chir  assez  irrdgulierement ;  ce 
eas  ^chappe  ^videmment  It  toute  appr^iation. 

Cela  pos^,  je  supposerai  que  tout  se  trouve  dans  de  bonnes  conditions  et  que  les  deux  filches 
4oim^es  f^tfu  soient  telles  qu*elles  permettent,  daiis  les  sections  de  charge  N  et  Ni  une  tension 
A  peu  pres  4gale;  on  pourra  de  la  sorte  admettre  approximativement  que 

R  =  Ri 

et  obtenir,  au  moyen  des  relations  (4)  et  (5),  les  deux  expressions  suivantes  de  n  en  function.  Tune 
de  K,  Fautre  de  Xf  : 

„  (3X-2a)  L-X 

[3iL  — Xi  — 2a».|m»     ■  X        '  ^' 

[3  (L  _  X,)  -  2  ol  X, 


(3  X,  —  2  n  »j) ».«  L  —  X, 

En  ddveloppant.  on  obtiendra  deux  ^uations  du  second  degrd,  dont  on  tirera,  pour  X  et  X|, 

les  valeurs  ci-aprds  :  

X  .-=  A  +  t/A«  +  B. 
X,  -  A,  -|/a,«-B,  J 
oil  les  lettres  A,  Ai,  B  et  B|  sont  donntes  par  les  expressions  suivantes  : 


r  2a    /mJn-j-1,11 


B=     2" 


3      /,„«  >i  —  1)   •  (8) 

2  a    /m5  ji  ^  1\  I  1 


r  2«    /m»  n  +  1\  I  1 


_  2  a         L  m'  n 

Bi  = 


3         (m«  n  —  1)  * 

En  calculant  Tune  des  X,  on  pourra  d^duire  Tautre  de  la  relation  • 

L  -  X  +  Xi , 

et,  cela  fait,  il  va  de  soi  qu'on  pourra  encore  determiner  la  valeur  de  la  tension  dynamique 
maxima  par  unite  de  surface  R,  qui  sera  : 

_     eEz-pX  6eapX^ 

(3  X  —  2  a)  a*  ""  [3  X,  —  2  ai,.  ai«  '  ^  ' 

Lorsquensuite,  en  calculant  les  formules  (7)  on  trouve  pour  X  ou  pour  Xi  une  valeur  moindre 
que  la  demi-distance  oorrespondante  entre  les  traverses  a  ou  ma,  cela  voudra  dire,  comme  je  Tai 
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{]^j&  fait  remarquer,  que  le  rapport  entre  les  deux  fldches  donn^es  n'est  pas  tel  qu*il  s'acoorde 
avec  Tautre  condition  L  «»  X  -|-  Xj.  En  ce  oas,  commc  pratiquement  la  distance  L  ne  peat  jamais 
etre  infdrieure  &  la  demi-somme  des  deux  trav^es  auxquelles  correspondent  les  fldches  donn^es^ 
il  est  clair  qu'une  des  trois  ^gulit^s  suivantes  devra  etre  satisfaite  : 

L  =  X  +  m  a  , 

L  -  a  +  X, ,  (10) 

L  =»  a  +  m  a  ; 

^galit^s  qui  indiquent  que  le  point  o  (voir  fig.  2),  oil  le  rail  doit  fldchir  en  sens  contraire  des  deux 
flexions  mesur^es,  devra  colncider  avec  I'appui  d*une  des  deux  trav^s  a  ou  ma,  c'est-4-dire  avec 
Tappui  qui  serait  commun  a  Tun  et  &  Tautre ;  d'oii  il  suit  que,  comme  on  ne  peat  avoir  one  ^gale 
tension  dans  les  deux  sections  N  et  N|  du  rail,  il  ne  sera  plus  n^essaire  de  calcnler  les  distances 
X  et  Xi,  attendu  qu'elles  pourront  etre  donn^es  par  une  des  trois  4galitte  (10). 

Dans  ce  cas,  la  valeur  de  la  tension  maximum  par  unit4  de  surface  sera  la  plus  grande  des  deux 
valeurs  resultant  des  expressions  suivantes  : 

_         eEfi^X  ^        6EApXt 

(3X  — 2a)a«  *        (3  X*  —  2 aO  a,*   '  ^"^ 

Sans  calculer  les  expressions  (7),  il  convient  de  savoir  si  les  tensions  dans  les  sections  N  et  Ni 
consid^r^es  peuvent  etre  ou  non  ^gales,  et,  k  cette  fin,  il  suffit  de  recourir  aux  relations  c(»inaes 
qui  doivent  exister  entre  les  racines  d'une  Equation  et  les  coefficients  j  relacifs. 

Lorsque  des  deux  fldches  donn^es  la  plus  petite  est  celle  niesurde  en  Ni,  la  valeur  rdelle  positive 
de  Xi  ne  sera  jamais  inf^rieure  &  mat  ^i  ^^  condition  suivante  pent  etre  satisfidte. 

(Ai  —  m  a)  n  a  =  Bi  ; 

et,  en  substituant  k  Ai  et  Bi  leurs  valeurs  corresponduntes,  on  aura  que,  dans  ce  cis,  la  plus    I 
grande  valeur  possible  pour  le  rapport  n  entre  les  deux  fldches,  afin  que  R  =  R|  ,  devi^  6tre  : 

3  (L  —  ma)  —  2  a 

IV.  —  DEUXltaJE   POSITION,  DANS   LAQUELLE  UNE  DES  ROUES  DE  LA  LOCOMOTIVB  SB  TROUVE 

SUR  LE  JOINT  DE  DEUX  RAILS. 

Si  le  joint  sc  comportait  de  maniSre  k  pouvoir  consid^rer  le  rail  comme  continu,  on  reviendrait 
au  cas  pr4c4dent ;  mais  on  sait  que  le  joint  ne  pcut  jamais  dojiner  une  continuity  par&ite,  ou  bieB 
parce  qu'il  n'est  pas  bicn  fait,  ou  bien  a  cause  d'un  relachement  des  Serous  des  boulons ;  par  soite, 
il  est  visible  que,  pour  se  placer  dans  les  condi- 
tions les  plus  d^favorables  a  la  stability  de  la  voie,  ^ L 

on  doit  considdrer   les  rails  comme  si   leurs  deux  i, y-       ^        v- J 

extr^mit^s  en  regard  ^taient  libres.  Alors,  le  tron-      x 1 

(;on   X  du   rail  vers  le  joint  devra  se   comporter  f^i^^'^^^ 

comme  un  solide  charge  d'un  poids  k  Tune  de  ses 

t;xtr<5mites  et  encasti*6  A  I'autre,  tandis  que  lo  tron- 

yon  Xi  se  trouvera  encore  dans  les  circonstances  de 

celui  du  cas  prdc6den\  (Fig.  6.)  I 
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Cela  pos6,  on  sait  que,  &  ^galit^  de  fldcbe,  Teffort  qui  se  produira  pour  faire  fl^chir  Textr^mit^ 
da  rail  sera  moindre  que  celui  qui  se  produirait  pour  le  faire  fl^hir  en  uu  autre  point  intermc^- 
diaire.  Par  suite,  la  tension  dynamique  par  unitd  de  surface  k  trouver,  ^tant  donn^  )a  fldclie, 
aura  une  valeur  minimum,  si  on  considdre  les  extr^mit^  des  rails  comme  ^tant  libres,  tandis  qu'elie 
aara  sa  valeur  maximum  si  on  considere  les  rails  comme  4tant  continus. 

Par  des  considerations  semblables,  la  tension  maximum,  quand  une  des  roues  de  la  locomotive 
se  trouve  sur  un  joint,  s'obtiendra  au  moyen  des  formules  du  cas  precedent,  et,  pour  cela,  il 
suffini  seulement  de  calculer  la  tension  minimum. 

Les  indications  ci-dessus  restant  maintenues,  T^uation  de  la  courbe  dlastique  No  sera  : 


EIy=-L(xx.-f). 


d*ou  Ton  d^uira  faciiement  la  valeur  de  bi  fldcbe  donnde  f,  c'est-&-dire  : 
et  aussi  : 

Sans  r^p^ter  ce  que  j'ai  d^jA  dit,  il  est  clair  que  pour  Tautre  section  Ni,  on  aura  : 

24  E  I  /•, 

P'  -  -«;r(3-xr:fW  •  "'' 

et  que,  pour  les  conditions  d^jA  poshes,  on  devra  simultan^mont  avoir  : 
ou  bien  : 


L  =  X  +  X, 

R  =  Ri  , 

P  X 

P.  X, 

2 

4        ' 

X, 
2X 

P 
P.     ■ 

d*ou 

V.  P 

(15) 

Combinant  entre  elles  les  trois  demidres  relations  (13),  (14)  et  (15),  en  ayant  soin  de  remplacer 
fet  a  respectivement  par  n  /;  et  m  a,  on  trouve,  pour  le  rapport  n  entre  les  deux  fldches  don- 
ates, les  deux  valeurs  suivantes  : 

3  X^  —  a» X 

'*  ""     [3  (L  —  X)  am-'2a*mi  (L  —  X)    ' 

3(L  — X,)«-ai  (L  —  XQ  ^ 


[3  X,  a  m  —  2  a«  m«!  X, 

Et,  toutes  operations  faites.  on  arrive  A  deux  Equations  da  troisieme   deg/^  de  la  forme 
saivaute  : 

X3    —    AX«  +  BX     +C  =  0, 
X,3  —  A,  X,4  —  B,  X,  +  Bi  —  0  ; 

(I)  Pour  obtenir  ceUe  formule.  on  precede  comme  il  a  ^t^  dit  dans  la  note. 


B 


daus  lesquelles  les  valours  des  coefficients  sont  : 

A  -«  L  -1-  a  m«  n  ;         Aj   —  2  L  —  a  m«  n  ; 

/  ,  2  a\ 

=  I  L  m«  n  —  ;ram^}i  ~  q)  ^  » 

/                     2                      L«  \ 
Bi  =     L  m«  ii   4-  .T  ^  ^'^^  " 1  ^  » 

C   =  --  L  ;  C,     -  (-  L  m5  n    f     1  j  a«  . 

En  calculant  une  des  inconnues  X  ou  Xf,  on  voit  combien  il  est  iacile  de  determiner 
les  valeurs  dc  P,  de  Pi  et  la  valeur  de  la  tension  minimum  par  unit^  de  surface,  laquelle 
pourra  s'exprimer  comme  suit  : 

a  (3  X«  —  aS)     "^     a^s  ^3  Xi  —  2  a*)    '  ^     ' 

Pour  ce  cas  ^galement,  comme  pour  le  cas  pr^cd<]ent,  il  pourrait  arriver  que  les  fleches 
donn^es  fet  /i  fussent  telles  que  I'autre  condition  L  =^  X  -f-  X,  ne  fut  pas  satisfiedte;  il  peat,  ddi 
lurs  etre  n^cessaire  de  determiner  la  valeur  maximum  de  ;i,  au  dcU  de  laquelle  la  dite  condition 
ne  pourrait  plus  exister.  Au  moyen  des  relations  qui  existent  entre  les  racines  de  chacune  des 
deux  Equations  du  troisidme  degr^  sus-indiqu^s,  il  n*est  pas  difficile  d'obtenir,  comme  pour  lecat 
precedent,  U  dite  valeur  de  n;  et,  ayant  fait  les  operations  ndcessaires,  on  trouve  : 

—  ma  m  a  -\-  2L) 

"         '"  .  (18) 


2 

m^  (L  —  a^  m)  —  -  a  m^  (L  —  1) 
o 


V.  —  Rapport  entre  i>\  tension  dynamique  par  unit6  de  surface  et  la  tension  statiqdb 

PAR  UNIT6  de  surface. 

Dans  les  calculs  relatifs  d  la  resistance  des  rails,  on  fait  ordinairement  abstraction  de  la  conti- 
nuity, et  on  les  considere  comme  roposant  simplement  sur  les  traverses,  en  prenant  pour  base  la 
distance  normale  entre  ces  mdmes  traverses  et  en  determinant  la  section  de  telle  mani^re  qaSf 
sous  Taction  pcrmunente  de  la  plus  grande  charge  pouvant  passer  dessus,  la  tension  par  unit6  de 
surface  de  Tacior  ne  depasse  pas  une  limite  donnee. 

Cela  pose,  designons  par  : 

2  /?,  la  charge  de  Fessieu  de  la  locomotive  employee  dans  les  experiences,  k  laquelle  est  doa 
plus  spedalement  la  limite  maximum  atteinte  par  les  flexions  mesurees ; 

r,  la  tension  statique  par  unite  de  surface  qui  cori^spond  &  la  distance  entre  les  tra^erMS 
deja  designee  par  2  a. 

Pour  cliacune  des  deux  roues  de  Tessieu  susdit,  la  condition  suivante  devra  etre  satisfaite  : 

a  p 

mais,  comme  la  tension  dynamique  par  unite  do  surface  a  pour  valeur,  dans  le  cas  de  la  conti> 

nuite  des  rails  : 

P  X  6  E  1  /-X 


K 


^  —         aM3  X  —  2  a)  


et  dmns  le  cas  de  la  non-continuity  : 

P  X  6E  I/-X 


K 


2  —        a  (3  X«  —  a«)    — 
r  V 


R 
ia  ▼aleur  du  rapport  — ,  que  j'appellerai  D,  sera  : 

\'^  El  fX 

P°     aM3X-2a)p    '  ^''> 

ou  encore  : 

^  12KirX 

a«  (3  X«  -  a«;  p  ^ 

Et,  aprds  avoir  sub>titu(§  aax  lettres  les  nombres  fournis  par  les  exp^rienoes  faites,  on  devra 
choisir  entre  ces  deux  valeurs  de  D  celle  qui  sera  la  plus  grande,  de  manidre  k  pouvoir  toujours 
avoir  par  la  formule 

R-Dr. 
ane  valeur  suffi^mment  sure. 

VI.  —  D^R.HMINATION  DBS  TBSSlONS  DTN4MlQUi£S  PAR  VSlTk  OS  SDRPACB  OORasSPONOAN FBS  AUX 
FLBXIONS  MJTBNNBS  DSd  RVILS  A  LARGB  BA9B  DB  39  RIL03RAM\fKS  BMVIRON  PAR  BCftTRB 
OOURANT. 

Les  diver^ei  experiences  do  M.  CoQard  oat  eu  lieu  au  mojen  do  trains  de  vitesse  variant  entre 
32  et  92  kilom'^tres  &  Thiure,  sur  des  treason  t  di  chdmlns  de  far  A  double  vole,  partie  en  ligna 
droite  et  partie  en  courbe  de  1,000  mitres  do  rayon,  en  pante  de  5  millimetres  par  mdtre;  ces 
tron^  >ns  dtaient  poids  en  rails  d  acier  de  5,  de  6  et  do  10  metres  de  longueur,  rduois  entre  eux 
par  des  Pelisses  en  fer  k  quitre  trous  de  b  julons  circulaires,  laissant  le  joint  suspendu  entre  deux 
traverses  distantes  de  60  centimHres  d*axe  en  axe.  Les  r.iils  ^talent  tous  du  tjpe  qui,  sur  le  r^seau 
Paris-Ljon-MdiiterranSe,  se  distingue  des  autres  par  las  initiales  P.  M.,  et  a  las  Mmjuts 
techniques  soivants  (')  : 

Poids  par  mdtre  courant 38^850 

Hauteur  du  mil ' 0»130 

Largeur  du  patin 0  130 

—  de  Fame 0  014 

—  du  cbampign  >n 0  060 

Section  du  r<ul 0»*0049718 

MouMnt  d'lnertie,  les  dimensions  dtant  exprimSas  en  centimetres  ....      1 1,200  =»  I 
P6iition  de  Taxe  noutre  :  par  rapport  au  patin 0^07002 

—  —  —  au  champignon  0  05998  »  v 

Module  de  section  :  pnr  rapport  au  pitin 185  cm*  =  ~ 

—  —  —  au  champigno.1 160  cm«. 

Qiiant  au  coeffi  :iont  d*4l-Jisticit^,  auti*e  <^l4m3.it  du  rail,  je  djis  faire  remirquer  que,  dapr^ 
les  Cisais  auxqtiels  ont  616  sojmis  les  rails  P  M  avant  leur  r^jcption  (>y,  il  pout  se  ddduiro  de  : 

E  =   15,500  par  millimdtre  carr4. 

(>)  La  profll  do  oe*  rails  a  6tA  pablU^  dans  le  numdro  de  fdvrier  18 £>  de  la  Beoue  giniriU  dn  ch§nuiu  d»  ttr. 
^  il*VM«  gin4ral€  <Ui  chemlnt  de  ffr,  page  2S5,  septemljro  1399. 
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Pour  les  raisons  indiqu^es,  ne  poiivant  utiliser  toutes  les  experiences  faites,  je  rae  bomerai 
^  examiner  celles  qui  mesurent  les  flexions  verticales  ordinaires  dues  au  passage  das  trains  plas 
sp^cialement  remorqu^s  par  des  locomotives  &  quatre  essieux,  appartenant  A  la  s4rie  III-400;  c'est 
^  ces  experiences  que  M.  CoOard  s*est  aussi  le  plus  arrets  pour  determiner  les  tensions  djnamiques 
auxquelles  etaient  soumis  les  divers  rails  experiment's. 

Je  dois  k  Tobligeance  decet  ingenieur  de  pouvoir  indiquer  ci-dessoas  la  repartition  des  charges 
sur  les  quntre  essieux  d'une  des  su^dites  locomotives  en  service,  en  faisant  observer  que  les  deux 
<essieux  du  milieu  sont  accouples  (fig.  "7). 


! 
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Fig.  7. 

Le  poids  complet  de  la  locomotive  est  done  de  50  1/2  tonnes;  la  distance  mojenne  entre  los 
essieux  et  la  charge  moyenne  pour  chaque  roue  sont  respectivemcnt  : 

L  =   1"»93,  p  =  6.310  kilogrammes. 

Considerant  que  les  flexions  de  la  premiere  moitie  de  chaque  rail  sont  plus  fortes  que  celles  de 
la  seconde  moitie,  et  que  celles  dans  les  tra\ees  du  milieu  sont  les  plus  petite-:,  je  presente. 
figure  4  de  la  planche  li-annexee,  un  eroquis  des  quatre  positions  speciales  qui,  k  mon  avitf,  sunt 
los  plus  convcnables  &  examiner.  Ces  positions  sont  : 

Premise  position.  —  Les  deux  roues  de  la  locomotive  sur  la  premiere  moitie  du  rail. 
Deuxii>me position,  —  Les  doux  roues  sur  la  seconde  moitie  du  rail. 
Troisi^me position.  —  Une  des  deux  roues  sur  la  travee  du  milieu  du  rail. 
Quatri^me position.  —  Une  des  deux  roues  sur  le  joint  de  deux  rails. 

Apres  avoir  examine  ces  quatre  diff^^rentes  positions,  qui  correspondent  aux  cas  ordinaires  les 
plus  interessants,  je  considdrerai  ensuite  celles  pour  le<quels  M.  Couard  a  encore  calcuie  la 
valeur  de  la  tension  dynamique. 

Prcnant  ensuite,  comme  base  des  calcul?,  la  distance  moyenne  entre  les  essieux  de  lu  loco- 
motive et  et^int  etabli  qu'une  des  roues  est  toiijours  au  milieu  d'une  travee,  pour  luquclle  la 
flexion  du  rail  a  ete  determinee,  je  supposerai  d  ubord  que  Taut  re  roue  ne  produit  auciine  flexioD, 
puis  je  supposerai  qu'elle  produit  une  flexion  egale  a  la  plus  petite  de  celles  consiiieri^s. 

De  semblables  hypotheses  ne  m'eioigneront  pas  beaucoup,  je  pense,  de  la  r6alit4,  puisqoe, 
d  aprds  les  experiences  faites.  on  voit  mome  que,  lorsque  les  roues  se  trouvent  sur  les  traverses, 
il  y  a  certaines  positions  de  la  locomotive  pour  lesquellcs  I'abaissement  de  la  traverse  donne  lieu 
a  une  I6g6re  tlexion  du  rail ;  eusuite,  dans  Tetat  actiiel  des  choses,  rien  ne  s*oppose  a  ce  qu'on 
a«lmette  que,  si  les  distances  entre  les  rssieux  do  la  locomotive  employee  dans  les  experiences 
avaient  toujuurs  ete  telles  que  deux  de  ses  roues  voisines  aient  pu  en  monie  temps  se  trouver  an 
milieu  de  deux  travees,  on  aurait  en  memo  temps  obtenu  des  fldches  un  pen  plus  grandei  que 
celles  effectivement  meaurees. 

Les  figures  7  et  8  indiquent,  outre  la  distribution  des  travei-ses  sous  les  rails  de  6,  de  5  el 
de  10  meti-es,  les  flocbes  moyennos,  mesurees  au  milieu  de  chaque  travee  successive  au  passage 
des  quatre  roues  de  la  locomotive;  et  cela,  aussi  bion  pour  les  quatre  cas  speciaux  dont  ii  sagic 
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ci-dessas  (rails  de  6  metres)  que  pour  ceux  qui  correspondent  aus  autres  flexions,  pour  lesqiiellcs 
M.  Coflard  a  calculi  les  tensions  par  unit^  de  surface  (rails  de  5  et  de  10  xndcres). 

I^s  chifTres  in.sorits  verticaleroent  sont  les  fl^ches  mesur^es.  Ceux  soulign^s  se  rapportent  aux  raPs 

sans  plaques  d'appui. 
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Fig.  8. 

Ayant  appliqu^  k  chacun  des  cas  sus-indiqu4s,  lesformules  gdn^rales  trouv^es,  qui  leur  corres- 
pondent, et  ajant  fait  toutes  les  operations  n6cessairos,  j'indique,  dans  le  premier  des  deux 
Tableaux  suivants,  les  elements  principaux  et  les  rdsultats  obtenus  pour  les  flexions  des  rails  de 
6  metres  que  j*ai  consid^r^s,  tandis  que,  dans  le  second  tableau,  j'indique  les  elements  et  rdsultats 
pour  les  flexions  des  rails  de  b,  de  6  etde  10  metres,  consid^r^s  par  M.  CoCiard,  comparativemcnt 
avec  les  r^^ultnts  obtenus  d4jA  par  cet  ing^nieur. 
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Dautre  part,  comme  ^  chaque  fl^he  inesur^,  correspond  dvidemment  aussi  la  flexion  en  sens 
oontraire,  pour  les  positions  sp^iales  que  j'ai  consid^r^es,  j'ai  calculi  la  tension  dynamique  par 
onite  de  surface,  tant  pour  le  patin  que  pour  le  champignon  du  rail. 


396 


Tableau  I.  —   Elements  principaux  pour  V  application  des  for  mules  gdn^aUs 
exlMeures  et  de  la  iemlon  dynamique  par  unitd  de  surface  auxquelles  ont  M 
unitd  de  surface. 


o 


s 

^ 


POSITION  DES  DEUX  ROUES 


LOCOMOTIVE   sua  LES    RAlLiJ. 


I 


e& 


O    ^ 


I     s 
i    I 


lit 

ft 


I 


■M 


Les  detix  roues^  sur  Ja  premiere  mQilii  du  rati. 
(Une  roue  sur  k  pr&mi^re  Irav^e.) 

a)  GtM  fepfw/ffiw^ff&fe ,      , 

6)  CiU  £tf  pjia  difat^nrable   ....... 

(Uae  roue  sur  La  8«condo  travAe,) 
ce)  Ceuf  ftf  phtu  favorable  -,.,.... 

6)  Cci*  l€  pint  difarormhl^ ♦      * 

Le^  dem  roues  sur  la  secoade  motiid  du  ratL 
(Une  roue  sur  la  derni^re  trav^,) 

a)  ^aM  ie  plus  favor abk' 

&)  Ctu  te  plus  di favorable    ,..*... 
Udq  roue  sur  la  trav^  du  miLieu. 

a)  Cat  h  plu9  fai?€>rable .      , 

h)  Cos  U  plus  d^farorable    *..,»•■ 
Une  roue  sur  k  jdnU 
1 K  Les  extr^niit^^  ^Unt  suppos^ea  libres. 
ExtrtJQiil^  du  pre  inter  rai) . 

a)  Caa  le  plus  favorabU 

b)  Cas  Is  plus  difavorable    ..*«,., 

ExtrSuiitt^  du  rait  auivant. 

a)  Cas  le  plus  favorabh ,      ».,,,♦. 

b)  Cas  h'  phis  d^favorabla    ,,,..,. 

£ .  La  continuji^  ^tant  supposde  comply le . 

a)  Cas  le  plus  favorable .      ....... 

b)  Vets  It  plus  difatxyrabte 


a 
Uetrci , 


0.35 
0,35 


0.4Q 
0,40 


0  35 


0.40 
0.4U 


0,30 
0  3U 


0.30 
0,30 

0  30 
0.30 


0.40 


0.40 


0.35 
0.40 


0.40 


0.40 


0.40 


0.40 


1J4 


LOO 


1.14 


i.OG 


L33 


t.S 


1.33 


f 

MiUim. 

1.14 
1.14 

i   16 
1.16 


0  73 

0  63 

0.63 


LOO 
1.00 

o.so 

0.80 

0.90 
0.9w 


n 


0.68 


0.63 


0.63 


0.63 


0.63 


0.63 


0.tl3 


iM 


IM 


IM 


urn 


1.51 


IJl 


1.13 
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3S7 

I  moyeHHeg  des  rails  de  6  mitres  et  rdsultats  oblenus,  tant  pour  les  valeurs  des  forces 
»  pour  let  valeurs  du  rapport  entre  la  tension  dynatnique  et  la  tension  statique  par 


I 

1  , 

TENSION   J>YHAM10UB 

par  nm\k  de  sarface. 

mi 
mi 

r        1 

S   ^  ^ 

1  ^ 

00  uiiElimStrea  carr^s, 

itiii 

QBSBRVATWSS. 

1 

All 

ftU 

ohAmpignoD. 

e_ 

M         m 

U 

15 

]rj 

i: 

I 

P 

Kiitig. 

Kitog. 

D 

Li^  travfes  et  les  rails  sa  compteot  dans  le 
.  li    lie  la  marchedu  train. 

t^ 

7,617 

35,6^ 

19.9 
20  6 

23.0 

3.3 

3.4 

Les  raila  Hout  ^us^a  sur  sept  traverses  munie^ 
de  pbques  d^appui  et  sont  a^aembl^  au  moyoii 
d'dclisses  simples  arec  quatra  kjulona. 

je 

,S9 

6,056 
8.641 

4.S78 
7,478 

^3,500 
10,120 

15.7 
16.4 

lg.7 
i3.5 

is.t 

19.0 

14.7 
15.6 

2.3 
t  4 

2.1 
2.3 

Les  valeursf  de  la  ktnsioa  djnamique   par 
unil6  de  aurff*^  relativement  au  patb  du  rail 
ne  son  I  autres  que  cellea  relatives  au  patJu 
rnuUipli^a  par  le  rapport  ettlre  lea  deui  mo- 
ments d  inertie,  qui  est  i 

^^^^*^'^  1.1.6 
0.000160 

M 

3,289 
7J3a 

7,833 

8.6 
102 

9.9 
11.8 

1.3 
1.5 

Les  rails  se  comptent  dans  1©  sona  de  la 
direction  du  Iram. 

m 

626 

3.3 

3,8 

0.6 

' 

M 

5,03S 

5,746 

9.6 

11.1 

1.8 

m 

j       501 

m 

5.6 

3.0 

0,5 

at 

3,611 

5,152 

i        9.1 

10.5 

1.8 

39,020 

20.9 
21  6 

24.2 
2.^.0 

3.5 

3  6 

La  fl^die  du  joint  0.90  aal  Ia  moyenne  des 
deui  fteckea  qui  correspondent  aus  deui  eitr^- 

Tableau  II.  —  £U^inenUs  principaux  pour  l*application  des  formules  gin6rales  aux 
flexions  verticales  moyennes  des  rails  de  5,  de  G  el  de  10  mtires^  et  rdsultats  obUnus 
pour  la  valeur  de  la  tension  dynamique  par  unii6  de  surface  des  mimes  rails ,  campa- 
rativement  a  celles  obtenues  par  M,  Coiiard, 


INDICATION 


CAS  CONSIDERED. 


"Si 

C3  i^ 


t. 
S 


1    . 


HAPPORT 

entre  lea  deux 


par  uni^  t\& 

en  milliitiMres. 

relative  an 
potin. 


It 


^i 


Ai?«c  plaques  d'appuL 


Sections  inbermediaires 

Rail  de    5  ni^tres^     . 
—       6     —    .     .     . 
^      10     "     .     .     . 

Exlremit^s  (suppo!*ees 
Rftlis  de  5  et  de  10  metres. 


1 .  EKlremitb  dy  premier 
I'liil. 


a)  Cas  It'  plus  favorabie. 

b)  Cas    U   pltfS    d^ favo- 
rable        H        ,        H         ,         - 

2.  Ee Eremite  da  rail 
suivaiit. 

a)  Cos  It^  2ilHs  fatrorable . 

b)  CaK    le    plus    d^favo' 
rabU      .      .      .      . 


M61. 

MH, 

MiU.! 

MIIL 

m*l: 

M*U 

0J75 

- 

- 

o.ee 

- 

« 

1.9^ 

- 

0,40 

- 

. 

0.63 

■wi 

- 

- 

1.93 

• 

0.45 

■* 

» 

0.91 

1  93 

0.30 

1.04 

*! 

1.03 

0.30 

0.373 

\.2h 

iM 

0.63 

1  65 

4.09 

0.65 

i.ts 

0.30 

0.81 

* 

1.93 

0.30. 

0,45 

1,50 

0.81 

0.63 

1.29 

2.72 

0.7^ 

i.21 

R 


2,7 


so.al 


Tableau  II  {Suite). 


r 

INDICATION 

DE3 

CAS  COKSlD^RltS. 
t 

1 

^ 

1 

1 

\ 

KArroRT 

entre  le^  deux 

fleches. 

ll 

i  as 

St 

•2  si 

10       11 

dyii4Ui]ijue 

pdir  miiUi  de 

surliicet 

fi 

■5    1^ 

1 1  ^ 

1 

3          4 

ii 

0          7 

1 

ill 

Ml 

111 

9 

en  m!lUnielr«5 

corres, 

pelallve  au 

patin. 

1 

fit 

1"^ 

a 

13 

,5 

0 

«t 

m 

r 

h 

H 

"I 

a? 

a-, 

/e 

■ 

Raitd«6m«ref. 

1,  Eslr^ioll^  du  premier 
rail. 

M^L 

M6t. 

Mm, 

Mill. 

MM. 

MH.I 

KJL. 

Kil. 

a)  Cm  le  plus  favoi'abie. 

0.3Q 

» 

- 

LOO 

- 

- 

- 

1.93 

- 

3  3 

9.6 

6)  CoA    Ic  plm   difiitO' 
rahlc 

p.ao 

0.40 

1  33 

LOO 

Q,m 

L50 

3.76 

0.70 

L£3 

19.  i 

i 

2.  Eitr^mJt^  du  ml 
suivant- 

1 

«)  Ca«  UptuM  favorabh. 

0.30 

- 

^ 

Q.m 

- 

- 

te     ' 

i.m 

' 

^.6 

1 

b)  Cat    le  plut    difmo^ 
rabU       ,      ,      .      .      * 

u.aci 

0.40 

I. as 

O.80 

0,63 

t.E7 

3.76 

0.60 

1.23 

r 

,    Extr^mitds  (itippos^es 
encBstr^esj, 

Kailsde5el<klOi3]Mres. 

\ 

I .  Extrimil^  du  premier 
rail 

0.30 

^ 

« 

1.04 

« 

. 

. 

L93 

to 

24,1 

25  0 

\ 

£*  EilrAmil*  du  roil  sui- 

0.30 

" 

- 

O.Si 

m 

- 

- 

i,9:j 

- 

18.8 

19.6 

1 

Rails  de  6  tn*lre». 

Ip  EitPdmiti  du  premier 
rail  ,,     ...      . 

U.30 

• 

1.00 

. 

m 

t» 

1.93 

*i 

n.2 

2^.0  ' 

1 

8.  Eitn^mil^dumit  suU 
vast .,,.., 

0.30 

w 

- 

o.so 

- 

" 

- 

1.93 

- 

lS-9 

19.0 

s 

I 

S5 
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Tableau  II.  (SuUe,) 


INDICATION 

GAS  CONST  D^R^ 


1 
4 


3 


if 


RAFPOkT 

entre  [«$  dvnix 
Heches, 


1 


-SI  = 

ej  i  c 

ca  3  a, 
.5  ^  *» 
3 


ri 


G 
10 


d7ii*iiniqu€  < 
par  uniie 

palia. 


It 


«i 


«1 


5fei«*  plaqycs  d'appuL 


Sections  interm^diairea 
RatUd«    5  metres     .     . 

^        6     -- 

^  10  —  .  . 
Extr^mitds  (suppos^es 

Rails  de  5  el  dfi  10  m^tre!^. 

Eitr^mit^  du  premier  mil. 

n)  Cas  le  pluA  fatorabif . 

h)  Cas    te    plus    dif^t'O' 
rable      ,      .     .     .      . 

E^Mtnih^dn  rail  suiTant. 

&)  Cat  leplus  favm^ahle. 

b)  Cat    le   phiM   difavo- 
rahlf      .... 

HqjIs  de  6  inMre!». 

1 .  Eitr^mite  du  premier 
rail, 

a)  Cas  h  phts  fttvorabld! . 

b)  Cas    ie  plug   difavo- 
T^ble      ,      .      ,      .      . 


0.375 
0  40 
0.45 


Mtt. 


0.30 
0.30 

0.30 
0.30 

0.30 
0.30 


Mill. 
0,63 
0.50 
0.70 


0.375  L  25 


0.4n 


t.50 


Mill. 


0.40 


1.33 


1-26 
1.2fi 

0.82 

1. 10 
l.iO 


0.63 


0.63 


0.63 


2.00 


1.S9 


4.29 


£.72 


1,93 
1.93 


1.75      3.76 


M^ 


i.oa 

0.8u 
0  72 


1.93 
0,76 


i.O^ 


l.£l 


Kil. 
9.7 

7.7 


4.1 


10. 0 


S,7 


Ell, 

IE. a 
9.i 

IM 


L9  ) 


21  .T 


IS.9! 


1,17 


3,6 
9.6 


t0,9 
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Tableau  II.  {Suite.) 


INDlCATiOl^ 


G4S  COKStDBa^* 


I  g 

1 

Q 


3 


z  i 

I' 


I  8 

II 


RAl'POHT 

entre  les  deux 


3    iiJ 

^  g  e 

la  e  « 


II 

§^ 
I- 

a  -a 
-3  o 

JO 


11 


par  unite  tie 

surface, 
en  raiUiinetrea 

r«lattTe  an 


a     ** 


IX 


13 


S_  Eitn^mit*  du  rail 
suivftnt. 

(f )  Cos  le  ph4S  favorable . 

b)  Cm    le  plm   difuvo* 
rabU      .      .      .      ,      . 


Raib  de  5  et  de  10m*lres, 

1.  Eitr^mile  du  premier 
rail  ...... 

t,  Extrdmitd  du  rail  sui- 
vaot ...... 

EailB  de  6  m^trea. 

i,  Exti^zniy  du  premier 

t.  Eztriont^  du  rail  sui- 
vant 


a 

Mei. 

0.30 
0.30 


0  30 
0,30 

0.30 
0.30 


0.40 


i.33 


MiJL 

i.m 


0  P? 

1.10 
LOS 


MUl. 


o.a 


Hy 


\.m 


3.76 


1  93 
0.73 


1.93 
1.93 

t.93 
i,93 


t  £0 


R 

Kil. 

3.4 
9.5 


Kll. 


eo.o 


19.0 

25.5 
25  0 


29  2 
20.0 

25.7 
25  0 


i 


Ots&rrtiHmiM.  —  Lea  rails  de  5  metres  Bont  pos^  sur  sept  traverses ;  ceiw  de  6  mitres  de  ra^me^ 
at  ceui  de  10  metTM  sur  douae  traverses, 

Dtua  Chacon  des  cae  coniider^B  pour  les  sieclions  interm^iaires,  on  suppose  iftje  la  fleiion  agit  sous 
una  seub  roue,  et  on  admet  X  ==^  L  «»  t,93«  tu  que  d'apr^  le  tableau  I,  quand  la  contiuuitA  eiiste, 
pareille  supposition  n*a  pas  d'lnflnence  seusible  sur  la  valeur  de  U  tension  djnainiqae. 

Lts  rails  se  compteot  dans  le  sens  de  la  marche  des  trains. 


I 
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VII.  —  CONSIDKRATIONS  SLR  LES  RESULT  ATS  MM^RIQUES  OBTB.NTS. 


Les  fleches  consid^r^,  comme  on  la  vu,  sont  les  mojexuies  des  nombreuses  fldcbes  qui  out  4t^ 
mesiir^es  au  passage  des  quatre  roues  de  la  locomotive ;  par  consequent,  on  peut  admettre  qoMdle^ 
fepr^sentent  les  flexions  nonnales  des  rails.  D'aprds  le  tableau  pr^c^ent  I,  on  ne  ^t  poQituB^ 
pas  que  Taction  Terticale  abfolue  des  forces  ext^rieures,  pour  un  meme  rail,  pent  oacillflr  Mine 
un  minimum  de  500  kilogrammes  et  un  maximum  de  36,000  kilogrammes,  alors  que  la  cliMg<g 
effective  des  roues  de  la  locomotive,  qui  a  produit  les  flexions,  a  616  de  6.310  kilograminei  cbb 
mojenne. 

D'autres  ingtoieurs  ont  pris  un  tel  fair  en  consideration  et,  bien  qull  n'ait  pas  dlmportiBM^* 
puisque  le  moment  de  Taction  verticale  des  forces  ext^rieures  est  ce  qu'il  est  le  plus  inttevwflift 
de  connaitre  et  non  Taction  absolue  elle-meme;  j*ajouterai  n^anmoins  que,  s*il  &llait  s'arrSteravsK 
experiences  d^ji  faites  par  ces  ing^nieurs,  les  limites  trouv^es  pourraient  paraltre  trop  laiges. 
En  effet,  en  prenant  les  elements,  tant  d  apres  uno  etude  pnbliee  dans  le  numero  de  mai  188S* 
de  la  Reciie  gdnirale  des  chemins  de  fer,  par  M.  Jules  Michel,  ingenieur  en  chef  des  ehemiBsdi^ 
fer  de  Paris-Lyon-Mediterranes,  que,  d*aprds  le  memoire  dejA  cite,  qui  a  ete  presente  ao  Coog^^^^ 
de  Paris,  par  MM.  les  ingenieurs  Bemelmans  et  Bruneel  des  chemins  de  fer  de  TBtat  bdg^* 
void  quels  sont  les  resultats  obtenus  par  ces  ingenieurs. 

Tableau  III.  —  Variations  extremes  de  la  charge  d'une  des  r<mes  d'une  locomotive -^ 
d'apr^  les  experiences  de  diff&rents  ingdnieurs. 


POUR   CIIAQUE   CENTAINE 

de  kilogrammes  de  charge 
eflective  de  la  roue. 

1 

OBSERVATEURS. 

VARIATION 

OBSERVATIOXS.                            H 

en  plus. 

en  moins. 

1 

MM.   Henry  .      .      . 

41.7 

44.2 

A  noter  que  les  rinvUatt  origlnaMX  ont  M  tram^  || 
fottn^^  ft  propog  p(jur  le*  tnettre  en  harvwnie  arte  /■•  il 
charge  totole  de  la  rou*  »'l  non  pas  atec  la  teule parti^ 
de  crtte  charge  connid^rie  comme  variable. 

de  Webor  .      . 

80.0 

60.0 

Briere  .      .      . 

63.3 

64.2 

Rnils  (Je  6  metres  avec  joints  appuyte  so*" 
ujie  large  traverse. 

Considere  . 

S8.9 

0.0 

A  ronsid^re  raction  d'un  essieu  char^  d*5 
13  000  kilogrammes  pass?ant  sur  le  joint  d^ 
deux  rails  fixes  sur  les  longrines  d'un  pent  e«»   1 

J 

Comme  on  le  volt,  les  limites  sus-indiqu^es  sont  ertectivement  un  peu  diflt^rentes  de  celles  d^ 
tableau  I,   mais  il  faut  romarquer  que  la   comparaison   cntre   ces   chiffres  ne  peut  se  &il^ 
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lent  car,  tandis  que  M.  Considdre,  en  mesurant  los  flexions  directes,  exp^rimente 
s  conditions  diffiSrentes  de  celles  od  elle  se  trouve  ordinairement,  les  autres  ing4- 
fait  leurs  experiences  dans  les  conditions  ordinaires,  en  ont,  au  contraire,  d4duit 
Dns  do  charge,  en  mesurant  la  plus  grande  ou  la  plus  petite  oscillation  des  ressorts 
re  qui  a  seiTi  a  leurs  experiences.  Ce  mode  d^op^rer  est  trop  indirect  pour  pouvoir 
Texactitude  des  rdsultats.  N^anmoins,  il  nest  pas  inutile  de  remarquer  que, 
Considere,  dans  certaines  experiences,  obtient  pour  un  essieu  de  13,500  kilo- 
charge  maxima  do  35,000  kilogrammes,  M.  Bridre,  pour  une  roue  dont  la  charge 
e  4,500  kilogrammes,  obtient  uno  charge  minimum  de  750  kilogrammes  :  chiffres 
e  rapprochent  de  ceux  deja  obtenus('). 

I  tableau  I  que,  pour  unc  meme  travde,  le  rapport  maximum  entre  la  tension 
la  tension  statique  peut  varier  entre  0.50  ct  3.40;  et  comme  les  tensions 
ir  unite  de  surface  correspondantes  ^  ces  deux  limites  sont  respectivement2.6  et 
imes,  on  peut  conclure  que  la  tension  statique,  par  unite  de  surface,  doit  etre 
>  ces  deux  valeurs  : 

2.6  20.6 

_±I«  =  5k2  .  -fill.  «  e'O  ; 

0.5  '3.4  ' 

•res  le  tableau  II,  quo  si  les  tensions  djnamiques,  calcuiees  suivant  les  dtmnees, 
ees  pour  les  charges  dans  les  sections  intermediaires,  sont  peu  differentes  de  celles 
^I.  Couard,  il  existe,  au  contraire,  de  grandes  differences  pour  celles  dependant  des 
xtremites  des  rails,  ^  moins  qu'on  ne  suppose  que  le  joint  etablit  une  continuite 
li,  comme  il  a  ete  dit,  ne  peut  se  realiser.  En  effet,  alors  que  M.  CoQard  a  trouve, 
lu  rail,  quo  la  tension  normale  maxima  par  unite  de  surface  d'environ  16  &  20  kilo- 
'espond  aux  fleches,  mcsurees  aux  deux  extremites  de  chaque  rail,  j*ai  trouve,  au 
cette  tension  correspond  aux  fldches  mesurees  dans  la  seconde  et  dans  la  premiere 
{joint,  ou  bicn,  au  moment  oil  les  roues  dc  la  locomotive  sont  dejl  avancees  sur  la 
ie  du  rail.  D'aprds  mes  calculs,  la  tension  dependant  du  passage  des  dites  roues  sur 
>urrait  etre  supeheure  4  1 1  kilogrammes  par  millimetre  carre  (voir  le  tableau  I), 
.Dt  au  champignon  du  rail,  auquel  il  est  juste  qu  elle  soit  rapport ee. 
lison  faitc  page  253  du  travail  de  M.  CoQard,  entre  les  fldches  de  la  travee  du  joint 
avees  intermediaires  du  rail,  ne  peut  inflrmer  ces  resultats,  puisquc  cet  ingenieur  a 
pour  cette  comparaison,  rapporter  toutes  les  fleches  mesurees  k  ia  mdme  distance 
:re  les  appuis,  en  divisant  chacune  delles  par  le  cube  de  la  distance  reelle  corrospon* 
3s  traverses,  alors  que,  comme  on  ie  verra  plus  loin,  cette  correction  n'est  pas 

t  difference  du  re.sultat  dans  ce  cas  particulier,  ne  change  pas,  mais  plut6t  confirme 
s  auxquelles  est  parvenu  M.  CoQard,  puisque,  d'aprds  les  resultats  que  j'a;  obtenuf, 
te  demontre  que  la  tension  maximum  du  rail  ne  depend  pas  de  la  flexion  qui  se  pro- 
mais  plus  specialement  des  flexions  dans  les  deux  travees  successives,  il  be  confirme 
raccroissement  sensible  de  tension  qui,  pour  les  lignes  k  double  voie,  se  constate  le 
»miere  moitie  du  rail,  est  du  en  realite  A  la  discontinuite  resultant  du  joint;  si  cette 
pouvait  etro  evitde,  il  est  evident  que  ladite  tension  ne  pourrait  etre  plus  grande  que 
;alise  le  long  dc  la  seconde  moitie  du  meme  rail. 

pas  (rompte  des  resultats  obtenus  d&ns  I'hypothftse  de  la  continuite  complete  ao  Joint,  puisque  cette  con« 
a  se  rtoliser. 


*est  visible  que  &ur  les  lignes  k  voie  unifjue,  les  trains  parcourant  les  rails  tan( 
sens,  tantf^t  dans  raiitre,  les  deux  moiti^s  do  cliaque  rail  linii^sent  par  6tro  soumises  d  nne  dgaie 
tension. 

M.  CoQard  n*a  pas  examine  les  tensions  par  iinit^  dc  stirfaco  des  rails  relativement  au  champi- 
gTion»  alors  quo  celles-ct  ont  6t6  trouvAes  un  peu  plus  grandes  que  les  tensions  relatives  ao  patm 
(voir  tableau  l);  niais  il  n'est  pas  n^cessaire  de  s*arreter  i  cct  examen,  v»  que,  si  ces  tensions 
peuvent  avoir  iine  importance  sp^ciale  pour  les  rails  fmod.  PM)  exp^rimentds,  elles  cessent  d'cn 
avoir  en  tb^se  g4n«5rale.  puisqu  cUes  dependent  oxcltisivemcnt  dc  la  circonstance  que  le  module  de 
section,  relatif  au  champignon,  est  plus  petit  que  le  module  relatlf  an  patin.  On  peut  seulemeul 
faire  remarquer  qu*il  serait  d^irable  que  la  section  des  rails  put  offrir  A  peu  pres  la  meme  iisii- 
tance,  tant  au  patin  qu'au  cliampignon . 

Pour  prouver,  k  pr^^ent,  coiubien  les  faits  confirment  que,  sur  les  lignes  t  double  voie,  la  Umsm 
par  unites  de  surface  des  rails  est  plus  forto  vers  les  extr^mit^s  quun  milieu,  ct  que»  peu  apn^l 
joints  elle  atteint  sa  valour  maxima*  jo  dirai  que  les  co/iatatations  faites  par  M.  CoQard  mrtt^ 
ruptures  trans ver^les  survenues,  en  1888»  entre  deux  traverses  cons<5cu lives,  pour  ieirjii/si,^ 
6  metres  (mod.  P.  h\.)  de  la  ligne  ik  grand  trafic  de  Paris  ^  Ljon.  ont  conduit  ou  rftsuJt^f 
&uivant  : 

Ruptures  dans  la  premiere  etdans  la  secondetrav^ N,     36 

dans  la  trav^e  du  milieu 94 

—       dans  lavant-dernidre  et  la  derniere  trav^e 29 

Nombr©  total,     .     .     Ml) 

Jajoute2*ai  cnfin  que,  quoique  ces  r^ultats  conSrment  suffisamment  la  th^orio  diSvelopptoy  hJ 
n\>t  pas  n^cesssiiro  de  leur  donner  trop  d'importance ;  car,  si  d*une  part  les  expdriencM  &iW 
jusquld  pour  mesurcr  les  flexions  verticale^  ne  sont,  doit-on  dire,  pas  uotnbreuses,  d autre |lftn| 
les  constitations  prdcit(les  concernant  Tendroit  oil  s'est  produit  chaque  bris  de  rail,  sont  enoflrt 
bien  plus  resitreintes. 

De  toute  fa^on,  on  peut  condure  avec  certitude  que  la  cause  premiere  des  plus  grands  moo«>t< 
iiients,  eelle  qui,  indubitablernent,  d^teiminc  les  plus  grunds  d^gats  el  la  plus  forta  d6peD»i,< 
toujours  le  joints  dont  la  suppression,  si  elle  5t:iit  possible,  permettrait  dVbtonir  pour  les  riilsj 
^g;ilit6  de  section,  une  ri/sist-Hice  pixjsque  double  dc  celle  qu'on  obtient  maintenant. 

VIII,  —   UaPI'ORT    liNTRK    LKS    FLKXIO-\S   DES    EXTItilMlTtS   ET   CELLt^S    UKS    TRAVELS 

dl:  milieu  de  chaque  rail. 


M,  CoCiard  avait  trouvd  que,  A  6galit#  de  charge,  le  nipport  entre  les  fldches  mesur^<saai 
cxtr^mit^ri  et  celles  mcsur^es  dans  !es  sections  intermfidiaires  de  chaque  rail,  devait  etre  d«  3.t> 
a  1 ;  et  par  la,  il  avait  cu  en  partie  la  confirmation  de  la  tension  plus  grande  due  aux  (IdcbeA  dc 
trav^e  du  joint,  plut6t  qu  aux  fldcbes  des  autres  travdas,  Mais  il  faut  reraarquer  que  lo  fifiport 
entre  lesdites  fldcbes,  dans  le  cas  actuel^  n'est  pas  proportionnel  au  cube  de  la  distatvce  <  j 
deux  appuis,  comme  dans  les  cas  ordinairesj,  car  on  doit  so  rappelor  que  chacune  des  n 
obtenues  n'est qn'une  fraction  de  la  vraie  fl^clie  de  la  courbe  ^lastique  du  luil  oatt^  les  dettt  t^c- 
tioasqui  peuvent  etre  consider^es  comme  fixes  :  fraction  de  fleche,  dont  la  valcur  *jst  donn^  jar 
une  expression  compliqu^,  variant  un  peu  suiii-aat  qu'il  s'agit  d  extrdmlt^s  encostmSea  ou  d'cxtn^ 
mit*!s  librcs. 
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Soit  /  la  fraction  de  fldche  mesur^e  et  F  celle  qui  correspond  ^  1  metre  de  distance  entre  les 
ftppuis. 

Dansle  cas  d'un  rail  encastrd  d  Time  de  ses  extr^mit^s  et  llbre  k  Tautre,  comme  on  admet  que 
oela  arrive  pros  du  joint,  la  valeur  des  fractions  de  fldche  est  donn^c  par  la  formule  (13);  et,  comme 
llntervalle  entre  les  traverses  est  de  60  centimdtres,  toutes  choses  ^gales,  le  rapport  entre  les 
^eux  fractions  de  fldche  sera 

F        0.50  (3  Xi  —  0.50«) 


f         0.30  (3  X«  —  0.30«) 


Faisant  X  =    1.23,  ce  qui  correspond  au  cas  le  plus  d^favorable  au  point  de  vue  de  la 
<tabilit^  (ainsi  qu'on  peut  le  voir  par  le  tableau  I),  on  aura  : 

F  =   1.60  f. 

Le  rapport  analogue  pour  les  trav^s  interm^diaires  du  rail,  pour  lesquelles  la  valeur  des 
iSnactions  de  fleche  se  ddduit  de  la  formule  (1),  sera  exprim^  par  : 

Fi         0.50*  (3  X  —  2  X  0.50) 


/•  u^  (3  X  —  :i  a; 

Mais  la  difG^rence  entre  la  distance  X  et  la  distance  L,  entre  les  essieux  des  deux  roues  de  la 
locomotive,  <Stant  presque  toujours  limits  &  peu  prds  &  la  demi-largeur  d'une  trav^e  (voir  les 
^\>leaux  I  et  II),  il  s'ensuit  que  la  valeur  de  la  tension  dynamique  par  unitd  de  surface  dans  toutes 
^^K  sections  interm^diaires  de  chaque  rail,  pour  lesquelles  la  continuity  est  parfaite,  reste  presque 
^  meme  quand,  dans  la  formule  g^n^rale  j  relative,  on  substitue  &  ladite  distance  X  lautre  dis- 
k  tance  L  -»  1 .93.  Faisant  cette  substitution  dans  la  valeur  du  rapport  entre  les  deux  fractions  de 
F  ftdie  et  donnant  success! vement  &  a  les  valours  correspondantes  aux  demi-distances  fournies  par 
;     let  trav^es  des  rails  de  5,  de  10  et  de  6  mdtres,  on  obtient  finalement  : 

Pour  les  rails  de  5  metres,  a  6tant  =  0.375  Fi  =  1.69  /* 

_  10  —      a     —  =  0.450  F,  =  1.31  f 

__  6  —       a     —  «  0.350  Fi  =  1.92  f 

_-  6  —       a     —  =-  0.400  F,  =  1.50  / 

Ces  Taleurs  dc  Fi  appliqu^es  aux  fractions  de  fldcbe  qui  sont  indiqu^es  dans  le  tableau  VI, 
pr^sent^  par  M.  CoQard,  donnent  les  r^sultats  suivants  : 
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Tableau  IV. 


Comparaison  entre  les  flexions  de^  travies  du  milieu  du  rail  et  celles 
des  deux  extrdmitds. 


FLEXtONS  AD  MILIKU  J>U  BAIL. 

FI.EXIOXS  AUX  EXTREKITtS. 

i 

1 
1 

Flfeciieg 

i 

ii 
Ii 

1^ 

P  lecher 

DKSIGNATHJXS. 

s 

1 
1 

1  ' 

J- 

1 

a 

1 

1 

1^ 

n 

< 

1.  Aljjnemcnl  droit. 

Ft 

jf- 

F 
F, 

Milliin. 

MiUim. 

Milllm. 

MUUtt. 

ff)  Pose  ftrer  plagtti^s 
d*appm. 

Rails  do    5  rnelne^     -     * 

5 

3 

0,66 

i.ll 

n 

En  aTsnL  , 

1.04 

1,66 

1.5 

—   delO     -         ,     . 

10 

5et6 

0  91 

MO  1 

9 

Eq  arrifrre. 

O.Sl 

1  30 

1.1 

6)  Pot€  sffJt^  plnqtii*if. 

Rails  dc    5  nK*trea     .      . 

13 

3ct  5 

0.li3 

l.Ofi 

« 

En  avant. 

l.SC 

2,01 

If 

—   delO     — 

n 

5eig 

o.-jo 

0.3D 

1 

En  aiTidre . 

0,82 

1.31 

U 

Courlic  de  1,000  miJilre.s, 

Rails  dc  ij  metre!;.. 
a)  Fofr  tivec  phqt*es.      , 

7 

4c?t5 

O.t^ 

0.93 

5 

1   ' 

3 

En  avspL 
Eo  arridre. 

1.00 
O.BO 

1,60 
1,28 

1.7 
1,4 

Totals. 

10 

4<*ly 

0.50 

0.75 

En  avant. 
Enamfere.i 

i.iO 
1.05 

1.76 
1.6S 

f*3 

r,£ 

49 

MiiTaM 

1,1 

Si  on  avait  suppose  la  continuity  complete  encore  pros  du  joint,  le  rapport  entre  les  flexions 
dos  extrdniit6s  et  coUos  au  milieu  de  chaque  rail  serait  mont6  de  1.7  A  2.4. 
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IX.  —  InPIXENCK  DES  FLAQCKS  d'aPPUI  sir  LE8  FLEXIONS  VERTICALE8  DES  RAILS. 

Poor  Toir  quelle  dtait  I'influence  des  plaques  dappui  sur  les  flexions  mesur^es,  M.  CoOard 
a  obterrd  que,  quand  11  existait  de  pareilles  plaques,  lesquelles,  pour  les  rails  en  experience, 
aTsient  une  largeur  de  15  centimetres,  on  pouvait  admettre  que  les  distances  d'axe  en  axe  entre 
deux  traverses  se  trouvaient  r^duites  corame  suit : 

0.15 
Pour  tous  les  joints '        1 00  =  25  pour  cent. 

0.15 

Pour  les  points  du  milieu  des  rails  de  5  metres -tt^tt   100     =20         ~ 

0.75 

-    -    -    « - -i^'«  =>»  - 

—  —  -  10     — 44^   100     =17         — 

0.90 


Sans  m^dnnaitre  qu*effectivement,  dans  diverses  positions  des  rones  d*une  locomotive  sur  les 
rails,  Teffet  des  plaques  d'appui  puisse  etre  de  r^duire  quelque  pen  la  distance  entre  los  sections 
du  rail  qui  peuvcnt  etre  consid^r^es  comme  fixes,  il  me  semble  cependant  que,  dans  beaucoup  de 
ems,  lesdites  plaques  ne  peuvent  avoir  une  influence  directe  sur  les  flexions  verticales;  car,  comme 
il  est  prouvd  que  ladite  distance  est  presque  toujours  sup^rieure  k  celle  d'une  trav6e,  il  arrive, 
ainsi  que  M.  CoQard  I'a  observe,  que  les  traverses,  en  s*abaissant,  fl^cbissent  en  secondant  la  iigne 
dlnflexion;  par  suite,  s'il  existe  des  plaques,  il  adviendra  tout  au  plus  que  les  trav4es  du  rail, 
a'appajant  sur  elles,  mais  s'inclinant  un  peu,  resteront  rectilignes;  en  d'autres  termes,  le  long  de 
la  Iigne  de  flexion,  il  y  aura  probablement  encore  quelque  courte  travt^  rectiligne. 

Les  r^ultats  obtenus  &  cet  ^gard  par  M.  CoOard  sont  d'ailleurs  peu  concluants,  et  il  faudrait 
renouveler  les  experiences  pour  arrivor  peut-etre  a  quelque  chose  de  precis.  En  effet,  comme  il  est 
facile  k  voir  d*aprds  le  quatriSme  tableau,  tandis  que  pour  les  trav^es  du  milieu  les  flexions  des 
rails  poste  sur  des  plaques,  k  egalite  de  distance  entre  deux  traverses,  seront  un  peu  plus  grandes 
que  oelles  des  rails  sans  plaques,  ces  flexions  seront,  au  contraire,  un  peu  moindres  dans  les 
Crav^es  de  joint. 

Du  reste,  on  remarqucra  quo  les  r^sultats  du  premier  tableau  s'adressent  tous  k  des  rails 
repossnt  sur  les  traverses  par  I'iutermediaire  de  plaques  et,  par  consequent,  dans  les  comparai- 
k  fairo  ulterieurement,  il  faudra  faire  la  part  de  cette  circonstance,  qu'il  est  naturel  qu'une 
avec  plaques  soit  plus  stable  et  plus  sure  qu'une  voie  sans  plaques ;  ayant  principalement 
pour  objet,  comme  on  sait,  de  r^partir  les  pressions  et  par  suite  de  diminuer  les  entailles  qui, 
^'ordinaire,  se  produisent  plus  ou  moins  tant  dans  les  traverses  que  dans  le  patin  des  rails,  elles 
contribuent  n^anmoins  beaucoup  k  mainlenir  constante  la  largeur  normale  de  la  voie. 

A  ce  propos,  il  ne  sera  peut-ctre  pas  inutile  de  rappeler  qu'&  Paris,  k  la  session  de  1889  du 
CongT^s  international  des  chemins  dc  fer,  se  basant  sur  Topinion  emise  par  61  administrations 
de   chemins  de  fer  et  sur  le  rapport  pidsente  par  M.  Hohenegger,  directeur  des  travaux  des 
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chemins  de  fer  Nord-Ouest  autrichiens,  Tassembl^e  k  runanimit<^  a,  entre  autres  condusions,  pris 
la  suivante  : 

«  Les  plaques  d'appui  en  acier  d'une  ^paisseur  suffisante,  k  trois  trous  au  moins  et  1  nbords- 
«  augmentent  tres  r^ellement  la  stability  de  la  superstructure  de  la  voie.  «*  (i) 


X.  —:  LiMITES  EXTREMES  ENTRE  LESQLELLKS  PELVENT  OSCILLER  LKS  TEXSIOXS  DYNAMIQUS  PIH 
UNITE  DK  SURFACE  DES  RAILS,  EU  6gARD  AUX  FLEXIONS  MAXIMA  ABSOLUES  PRODUITES  PAR  LD 
ROUES  d'uNE  LOCOMOTIViJ. 

D'aprds  la  formule  (9),  qui  donne  la  valeur  de  la  tension  par  unit^  de  surface  R  en  fonctioD  dei 
fractions  de  fldche  /'ou  fi,  qui  ont  6t6  mesur^es  dans  les  trav^es  interm^aires  de  chaqae  n3,0D 
voit  que,  toutes  autres  conditions  (igales,  le  rappoH 

R  R 

—  ou  — , 

/  /i 

pourrait  rester  constant  si  X  ou  Xi  rcstaient  respcctivement  constants,  ce  qui  pourrait  se  prodoot 
seulemcnt  si  les  deux  filches  fet  fi  augmentaient  dans  un  certain  rapport,  lequel,  A  son  tour, 
devrait  ^tre  dans  une  relation  d<3termin^e  avec  le  rapport 


•^ai 


entre  les  distances  correspondantes  aux  deux  travdes.  Mais  il  convient  de  remarquer  que,  outn 
qu  il  serait  impossible  dc  tenir  compte  dos  variations  dans  les  valeurs  de  X  et  de  Xi  ensuite  dm 
variations  des  Heches  moyennes  mcsur^es,  parce  que,  comme  je  I'ai  ddj&  dit,  les  experiences  ftittf 
ne  s'accordent  pas,  la  chose  serait  d'autre  part  intempestive,  eu  6gard  aux  fortes  oscillationi qui 
se  produisent  dans  les  fldches  memes. 

Pour  voir  quelles  pcuvent  etre  les  limites  de  Taccroissement  et  de  la  diminution  des  tensioiii 
normales  par  unit^  de  surface  d6jk  ddtermin^s,  on  supposera  done  que  les  conditions  sus  indi- 
qu^es  se  v^rifient ;  mais,  pour  plus  de  facilit(§,  cx)mme,  pour  les  sections  interm^diaires  de  chaqw 
rail,  on  a  vu  que  la  tension  dynamique  reste  ^  pcu  prSs  la  meme  pour  une  fleche  donnde,  mtaft 
si  on  remplace  X  par  L  dans  la  formule  (9)  (voir  les  tableaux  1  et  II),  on  admettra  que  U  ftlaor 
de  R  est  donnde  toujours  par  la  formule  (2).  Et  alors,  pour  une  meme  distance  entre  lestrawrwi 
et  pour  un  memo  type  de  rail,  Faccroissement  ou  la  diminution  de  la  tension  dynamique  par  mntf 
de  surface  sera  directement  proportionnelle  h  I'accroissement  ou  ^  la  diminution  des 
obtenues  pour  les  fractions  de  fleche  /*. 

Les  fleches  qui,  par  la  th^orie  indiqu^e,  donnent  la  mesure  de  la  tension  nomnale  i 
support^e  respcctivement  par  la  premidre  et  la  seconde  moitid  de  chaque  rail,  sunt  oeUesqnitt 
r^alisent  dans  la  premidre  et  dans  la  derniere  trav^e ;  quant  k  la  mesure  de  la  tension  Domali 
minimum,  olle  est  donn^e  par  la  fleche  correspondante  k  la  trav6e  du  milieu.  D^s  lors,  ilsafHrade 
considt^rer  les  fl^clies  extremes  qui  se  produisent  pour  ces  trois  travdes. 

{^)  Congfr^s  international  des  chemins  de  fer.  Troisi6mc  session.  Coynpte-rendu  g^nh-al,  vol.  I,  pa|{«  II,  B.  44« 
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Tableau  V.  —  Limiles  extremes  des  tensions  <hjnamUf»es  par  unitil  de  surface . 


\ 

1   DfemNATlONS. 

FLKCa&S   MSSUBliES. 

puuh 

-CEMT 

VALKURS  t>K  LA  TENSION                  1 

a 

Or 

1 

i 

c 
E 

t3 

AU     l»ATI?r. 

AW  aiAMPjaxoN.      1 

2 

11 

J 

i 

11 

'a 

-     Pour  la  lens  ion  de 

H       \n  premiAre  moi* 
■      ti«duratl    .     . 

2.24 

0.25 

ri4 

96 

7S 

I'0 ,0 

39.2 

4.4 

83.1 

41.1 

5.1 

Pour  la  t^n.^ion  dc 

lasecondt^malti^ 

dti  raj}    ,      .      . 

0.89 

o.m 

0.73 

22 

H 

13,0 

15.0 

11  2 

IJ.O 

18.3 

12/J 

Poor  b  tension  du 

iti]li<*u  du  rail   . 

0.75 

0.30 

0.63 

19 

62 

9.0 

10.7 

4  3 

U>.4 

12.4 

5.0 

B  De  ce  tableau,  il  r^ulte  que  la  tension  djnamique  maximmn,  pour  la  premiere  moiti^d'un  rail 
Tit  6  metres,  peat  atteindre  de  20  kilogrammes  A  40  kilogrammes  environ,  e'e^t-i-dire  jusqa^au- 
deL4  de  la  limite  d'^lasticite,  laquelle.,  pour  les  raibdu  type  PM  du  rdseau  Paris- Ljon-M^diter- 
nm^,  est  effectivement  d^pass^  toujoars  quand  racier  est  soUicit^  4  raison  de  plus  de  36  kilo- 
grmmmes  par  millimetre  carr^.  Cola  explique  pourquoi  les  rails  d  acier  £e  brisent  an  passage  des 
trains  sans  moUf  apparent.  A  ce  propo^t,  NL  CoHard  a  observe  qn'en  eifet,  pendant  Tann^e  1888, 
«ntre  Paris  e^.  Lyon,  sur  8G  rails  PM  bris4s  transTersalemcnt  en  debors  des  appuis,  51  ne  ^H- 
.aeotaient  aucun  d^faut  do  fabrication. 

^Apres  des  experiences  faites  au  moyen  de  la  meme  locomotive  de  la  sdrie  III,  400,  sur  des  voles 
^  avec  rails  de  5  etdo  10  metres,  M.  Cottard  a  trouv6  quo  les  variations  des  rapports  entre 
1a  flMie  roovenne  et  les  diffi^it^ntes  fl^hcs  extremes  mesui^^es  sont  les  suivantea  : 


1 

cHAaas 

poaa-iENT 

4                               DiiSlQNATIONS. 

effective         , 
en  kilogrammes. 

en  pltis. 

en  motaa. 

f  Pour  ie  premier  essieu  de  la  locomotive  (celui  d'avant). 

12,600 

122 

44 

—    le  second                        —                           — 

14,600 

105 

33 

—    le  troiai^me                  —                         — 

13,950 

87 

27 

—    le  quatrf^me                  —                           — 

9,350 

96 

41 

■                                                               Moyennes     ,     * 

12.620 

103 

36 
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II  r^ulte  de  ce  rdsum^  que,  tandis  que  la  variation  en  moins  de  la  tension  normale  par  imitd 
de  surface  pourrait  6tre  peut-Stre  un  peu  infSrieure  &  celle  trouvde  pr^^emment,  11  est  confirm^, 
par  contre,  que  la  variation  en  plus  peut  atteindre  plus  du  double  de  cette  mezne  tension ;  et 
M.  CoQard,  ayant  calculi  que  la  tension  correspondante  aux  fldches  mesur^es  aux  extr^mitte  du 
rail  atteint  21*7  par  millimetre  carr6,  conclut  que  la  tension  maximum  peut  s'^lever  &  43*4. 


II.  —  FORMDLB   POUR   LE   CALCUL  DE  LA   TENSION   DTNAMIQUB   PAR  UNIT^   DE  SURFACE  DBS  RAILS. 

Dans  I'dtat  actuel  des  voies  avec  rails  Vignoles,  les  experiences  faites  ont  d^montre  que,  dans 
les  conditions  ordinaires  d'entretien,  les  tensions  normales  les  plus  fortes  se  produisent  dans  la 
premiere  et  dans  la  seconde  travde  et  que,  pour  une  section  donn^e  du  rail  et  pour  des  trains 
donnds,  elles  peuvent  se  calculer  par  la  formule  (2),  laquelle  peut  Stre  transform^e  de  la  manidre 
ci-aprds  : 

R  =  ■      ^4EI,L^    ^.j 

d«  (3  L  —  (/)  — 

V 

en  designant  respectivement  par  cf  et  ^  la  largeur  enti^re  de  la  trav^e  consider^e  et  la  fraction 
correspondante  de  la  fleche. 

n  est  clair  qu*en  refaisant  les  experiences  sur  une  autre  section  de  rails  Vignoles  pour  d'autres 
trains,  on  trouverait  : 

24  E,   I,   ?i    L, 


Hi 


d,i  (3  L,  -  d,)  li- 


oti  chaque  lettre  a  respectivement  la  signification  des  lettres  precedentes. 
Divisant  la  seconde  de  ces  relations  par  la  premiere,  on  obtient : 

c/2  (3L-  d)    —  El  U  ?i  U 


^  (/,2  (3  L,  —  di)  —  K  I  V  L 


(»)  En  g^n^ralisant  I'application  de  cette  formule,  les  variations  pratiquement  possibles  de  la  distance  L  ne  peuTea 
faire  commettre  d'erreur  tr6s  sensible  dans  la  valeur  de  la  tension  dynamique  par  unitd  de  surfa<»e.  En  cffct,  ti  < 
fait  li  =  Kd,  K  6tani  un  coefficient  sup^rieur  &  Tunit^,  on  aura  : 

?4  K  V  K  r 


R  = 


rfa(3K— Ij 


Mais,  en  consid^rant  les  distances  qui  d'habitude  existent  entro  les  essieux  des  locomotives,  on  peut  admettreqoe 
6tant  en  raoyenne  ^gal  A  0"80  environ,  la  valeur  du  coeftlcient  K  pourra  varier  entre  1.50  et  2.50  environ;  pour oe 
limites,  les  valeurs  de  R  seront : 

R  = 


Le  rapport  entre  ces  deux  valeurs  6tant  d«  1.13  A  1,  il  s'ensuit  quo  I'erreur  qui  pourra  se  commettre  dans  le  calcol* 
la  tension  dynamique  par  unit*  de  surface,  en  substituant  A  L  une  distance  inl't^rieure  a  ctUe  considcr^e  A  present,  »r 
au  maximum  de  13  p.  c.  en  plus. 
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II  suffirait  4  present  dc  connaitre  la  valeur  du  rapport  • pour  que  Ri  pCit  done  Stre  connu. 

Cela  pos^»  je  crois  que,  non  rigoureusement,  mais  dune  manidre  suffisamment  approximative 
et  sans  crainte  de  grande  erreur  dans  un  problcme  de  ce  genre,  on  peut  admettre  que  le  rap- 

port   -^ —  entre  les  fractions  des  deux  fl^bes  djrnamiques  est  4gal  au  rapport  entre  les  deux 

9 
lldches  statiques  correspondantes.  On  aura  ainsi  : 

91  c^i*  Pi  E  I 


9  d-  p¥.,U   * 

oil  p  et  pi  sont  les  charges  statiques  relatives  a  la  roue  la  plus  charge  de  chacune  dcs  deux 
locomotives. 

Dds  lors,  on  aura  : 

(3  L  —  e/)  —       t/i  p,  U 
i\i  V 


^^  (I  p  L       (3  L,  —  (li)  — 

at  faisant  d  =  0.75,  ce  qui  est  la  largeur  mojenne  des  deux  premieres  trav^es  des  rails 
de  6  mdtres  experiments,  dont  dependent  plus  sp^cialement,  comme  on  Ta  vu,  les  plus  grandes 
teniions  par  unitd  de  surface  de  chaque  rail,  puis,  substituant  aux  autres  lettres  les  valeurs 
donn^es  etit  R  la  valeur  corrospondante  k  la  tension  maximum  normale  supports  parlapremidre 
xnoitie  de  chaque  rail,  on  obtient : 

2  di  Pi  U 


Ri  = 


Cette  formule  pour  rait  servir  pour  determiner  la  tension  djnamique  norinale  maximum  dun 
rail,  si  la  distance  entre  les  essieux  voisins  et  les  plus  charges  de  la  locomotive  n'^tait  pas  sup^- 
rienre  A  deux  metres,  et  si  les  nouveaux  rails  avaient  une  longueur  et  un  }K)ids  par  m^tre  courant 
peu-  differents  de  6  mdtres  et  de  39  kilogrammes,  tout  en  remarquant  que,  lorsque  la  distance 
entre  les  deux  susdits  essieux  de  la  locomotive  serait  beaucoup  infdrieure  A  2  metres,  et  qu'en 
mSme  temps  on  auraitune  longueur  de  rail  sup^rieure  4  6  mdtres,  la  susdite  formule  donnerait 
une  tension  djnamique  par  unite  de  surfiace  un  peu  supdrioure  k  celle  qui  devrait  Stre.  Ce  serait 
notamment  le  cas  si  le  joint,  au  lieu  d  etre  comme  celui  des  rails  PM  experiment's,  c*est-4-diro 
forme  de  deux  eclisses  simples  en  fer  avec  quatre  trous  circulaires  pour  boulons  (M,  etait  constitue 
par  des  armatures  ou  des  eclisses  speciales  mieux  assemblees  aux  deux  rails. 

Mais  comme,  aujourd*hui,  les  i*ails  de  longueur  inferieure  i  6  metres  sont,  pout-on  dire, 
proscrits,  et  comme,  d  autre  part  aussi,  les  joints  vont  sans  cesse  en  s'ameliorant  soit  par  la 
sobstitution  de  Tacier  au  fer  dans  la  fabrication  des  eclisses,  soit  par  Tallongement  de  celles-ci  et 

(1)  Les  donndes  relatives  k  ces  Eclisses  sont  [Revue  gin^rale  de  juin  1882) : 

Poids  par  teliase 12k930 

Section  oourante  poor  chaque  paire 0.003.M4  ro^tre  carrt. 

Module  de  section  iK>ur  chaque  paire 0.000.020. 150  mitre  cube. 
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leur  renforcement  an  mojen  de  corni6res  et  do  replis  sp^cianx  (*),  il  est  certain  que  la  »Q9dil« 
formale^  dans  I©  plus  grand  nombre  do  cas^  donnerait  des  r^suUats  iin  pen  exag^r^s.  II  me  paralt 
done  que,  au&si  longtemps  qu'elle  De  potirm  etro  ccmsid^n^  comme  suHisainmeDC  justifi^p^ir 
TespcSrience,  il  (^onviellt,  auUnt  quo  possible,  de  ne  pas  la  corriger,  ea  attendant  que  desexp^ 
nences  nouvellos  et  plus  completes  en  poissent  faire  troiiver  one  qui  soit  plus  ^^tisfai&ante. 

M.  Coflard  a  trouvd  que  In  resistance  des  rails  P  M  de  10  ni^tres,  comparativement  A  cell©  de« 
memes  rails  de  5  n^^tres,  est  plus  grande  de  17  ^  58  p.  c, ;  mais  comme,  pour  cette  comparaison, 
il  a  fait  la  reduction  ordinaire  4  une  distance  unique  de  toutea  les  H^hes  mesur^es,  rMuction  quj«^ 
ainsi  faite,  est  inexacte,  il  a  obtenu  uno  limite  maximum  trop  *?lev6o.  En  eflFet,  en  operant  commfi  l1| 
est  indiquS  dans  le  pt^c^dent  chapitre  S,  on  trouve  les  r^ultaU  consign^s  dans  le  tableau  ci-apr^ : 

Tableau  'VI.  —  Compamison  fnire  les  flexions  des  raits  PM  de-  5  jn*Hre.^  el  cella^^ 

des  raiU  PM  de  10  mitres  [^), 


DI?SIGXATIOXS. 


rn  KM  I  ERE    THAVEK 
APHR3  LE  JOINT. 


Tn.VVfcLlS    DU    MILIKt. 


Fiechcs  moyeumi 


Rails  dc    5  mi'trcs  , 
—    ih  10      —     . 


Rripporl  entre  les  fleches  des  rails  do  . 
10  metres  et  cseljea  des  rciiU  de  ( 
5  metres 


0.85 


0.86 


'=  0.82 


{'JiNserrations.  —  La  trar^  de  jonclton  dtaiit  ogale  dans  ten  deux  caa,  il  n'est  pas  u^ceisaire  de  1ft 
r^duire  a  un  m^lre. 


On  pent  done  admettre  que,  si  la  longueur  «itait  double  de  celle  des  rails  dont  a  6t^  d^^duite  \a 
formwle  (21),  c*estd-dire  si  elle  ^t^it  de  12  metres,  on  aurait  une  augmentation  de  I'^i^tanoe  d«| 
15  i  18  p,  c,  environ,  augmentation  qui  serait  enc^^re  plus  importante  si  les  assemblages  des  J 
nouveaux  rails  ^taient  faits  au  moyen  d'<5c"!is5os  sp^cialcs  en  acier. 


(^)  La  Soeidtd  des  cheEnlna  dc  fer  do  Paris  Lyon-Mc^dtterraji^e  a  adopts  k  la  fin  de  1S8[>  un  tyrw  d«:  niti  Viffneklc 
d«  pold»  de  47  kilotfrainmcs  par  ui^trB  eoqrant,  longs  de  12  intitrea  pt  ass«iiiit>14s  aujc  Joints  par  des  ^lia&es  c<in>M 
avec  trous  pour  bouloos,  dont  le  repli  pn^s«nte  quaire  trous  pour  la  flxulion  tiu  moj^en  de  quotre    &olitl«s  tire-ftifu 
sur  les  plaques  de  cootre -Joint,  la  distance  enlre  Ie»  deux  traverses  de  contreOoint  Atant  de  M  f«tiiimf tf«,  \ 
la  Revue  ginirah  da  cheminf  de  fer  de  iuia  IS69.) 

.=J  Rtvue  g4n^raU  det  chemim  de  fer,  p.  »l,  Seplembre  188S*. 
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Cela  pos^,  il  me  parait  que»  pour  tenir  coropte  des  ameliorations  dej&  introduites  dans  les 
Misses  des  joints,  quand  on  emploie  des  rails  de  12  metres  du  poids  d'environ  39  kilogrammes 
par  mdtre  courant,  on  pourra  compter  sur  un  accroissement  de  resistance  de  25  &  28  p.  c. 
enriron  comparativement  aux  rails  de  6  metres  experiment's,  et  que,  pour  les  longueurs  com- 
prises entre6  et  12  metres,  Taccroissement  de  resistance  pourra  approximativement  etre  admis 
comme  proportionnel  &  I'accroissement  correspondant  de  longueur.  Do  la  sorte,  si  on  designe 
par  L  la  longueur  des  nouveaux  rails,  mais  jamais  inferieure  A  6  metres,  et  si  on  traduit  en  Ian- 
gage  algebrique  les  deux  conditions  indiquees,  la  formule  generale  plus  complete  pourra  otre 
presentee  sous  la  forme  suivante  : 

R  =  (2.54  —  0  09  /; — ^-^^ .    {*)  (22) 

(3  I,  __  d)  — 

On  doit  ensuite  se  rappeler  que  la  tension  nonmale  maximum  par  unite  do  surface,  donnee  par 
cette  formule,  pent  encore  s'accroitre;  on  conviendra,  par  suite,  quen  tout  cas,  la  valeur  de  R  ne 
depasse  pas  la  moitie  de  la  tension  cori'espondante  k  la  limite  d'elasticite  du  rail  considere. 

Si  on  desirait  connaitre  la  tension  djnamique  par  unite  de  surface  d'un  mSme  rail,  non  seulc- 
lement  \k  oil  11  est  le  plus  sollicite,  c'est-a-dire  vers  sa  premiere  extremite  (dans  le  sens  de  la 
marcbe  des  trains),  mais  encore  au  milieu  et  vers  I'extremite  opposee,  il  suffirait  d'introduire  dans 
la  formule  (22)  respectivement  le  coefficient  1/2  ou  2/3,  en  rempla^ant,  bien  entendu,  d,  dans  le 
premier  cas,  par  la  largeur  de  la  travee  du  milieu,  et  dans  le  second  cas,  par  la  largeur  mojenne 
de  la  demiere  et  do  Tavant-demiere  traveo  («). 


XII.  —  VaLEURS  APPROXIMATIVBS  de  la  tension  DTNAMIQUE   maximum  norm  ale  a   LAQIELLK 
SONT  S0DMI8  LES  PKINCIPADX  TYPES  DE  RAILS  ViGXOLES  EMPLOYES  EN  ItALIE. 


Les  types  de  rails  employes  actuellement  sur  les  chemins  de  fer  des  principaux  reseaux  italiens 
sent  tous  a  large  base,  de  longueur  variant  entre  9  et  12  metres  et  du  poids  de  36  kilogi*ammes 
par  metre  courant,  A  Texception  d'un  seul,  qui  ne  pdse  que  27^6;  et  comme  ces  poids  sont  moin- 
dres  que  ceux  des  types  de  rails  fran^ais  experimentes,  on  peut  etre  certain  qu  en  leur  appliquant 
la  formule  trouvee,  les  valeurs  qu'on  obtiendra  pour  les  tensions  par  unite  de  surface  seront 
plut6t  trop  fEdbles  que  trop  fortes. 

La  pose  des  rails  italiens  a  ete  faite,  suivant  les  conditions  speciales  de  Texercice,  sur  un 
nombre  de  traverses  plus  grand  ou  plus  petit,  et  avec  des  plaques  d'appui  sur  toutes  les  traverses, 
oa  bien  sur  une  partie  seulement  de  ces  traverses.  Dans  le  tableau  suivant  sont  resumees  les 
conditions  principales  relatives  k  la  pose  de  chaque  type. 


(1)  Le  module  de  section  resUmt  constant,  en  augmentant  le  poi«is  des  rails,  on  aurait  favorisd  un  peu  la  stabilite 
de  la  Toie,  car,  outre  qu*on  tient  compte  des  variations  de  longueur,  il  aurait  6t6  bon  de  tenir  compte  encore  des 
variations  du  poids  par  metre  courani;  mais  cela  n'a  pas  6t4  possible,  parce  que  les  rails  experiments  sont  tous 
d*aii  4gal  poids. 

C)  Pour  la  tension  dynamique  du  milieu  d*un  rail,  le  coefficient  k  introduire  daas  la  formule  ;2S)  aurait  6U  h  la 
rigueor  un  peu  moindre  que  lj2. 
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Les  charges  pour  lesquelles  ont  6t^  calculus  les  types  dn  r^seau  compldmentaire  sont  de 
6,700  kilogrammes  pour  les  rails  de  36  kilogrammes,  et  de  6,000  kilogrammes  pour  les  autres 
de  27^6.  Supposant  que  les  autres  types  de  36  kilogrammes  soient  calculus  ^alement  pour  une 
charge  de  6,700  kilogrammes,  je  donne,  dans  le  tableau  suivant,  les  dl^ments  pour  rapplication 
de  la  formule  trouv^  (22)  et  les  valours  calcul^es  pour  la  tension  maximum  normale  de  chaque 
fype  au  passage  d'une  locomotive  dont  les  deux  essieux  les  plus  charges  sont  espac^s  de  1™93, 
oomme  F^taient  en  mojenne  ceux  de  la  locomotive  qui  a  servi  pour  les  experiences  de  M.  CoQard. 

Tableau  VIII.  —  Mements  et  rSsultats  obtenus  par  la  tension  maxima  normale 
des  divers  types  de  rails  employ^  sur  les  principaux  r^seaux  italiens. 


INDICATION  DES  TYPES. 

ELEMENTS    DE   CALCUL. 

TENSION  OYNAlflQUK 

maxima  normale 

par 
unit^  de  surface. 

R 

L  =:   193 

/ 

V 

/ 

P 

d 

M&ridional  et  Calahre-Sicilien . 

Pour  le;  lignes  principales 

Poor  les  autres  lignes 

De  la  Haute-Italie  (N.  2). 

Pour  les  lignes  principales 

Pour  les  autres  lignes 

Romain  {V.  A). 

Pour  les  lignes  principales 

Pour  les  autres  lignes 

Complimentaire  {N.  1). 

Pour  les  lignes  principales 

Pour  les  autres  lignes 

CompUmentairc  {N,  2). 
Pour  les  lignes  principales 

Pour  les  autres  lignes 

r™ 1 

Gentim. 
143 

151 

15, 

.3, 

ii5 

Metres. 
12 

9 

9 

9 

9 

Kilog. 

6700 
6700 
6700 
6700 
6000 

Mfetres. 

^0.845 
0.867 

0.808 
0.885 

0.808 
'0.i>98 

0.808 
0.885 

0.810 
0.910 

Kilog.  par  millim.  carr6. 

22.5 
23.2 

24.3 
26.7 

24.3 
27.2 

24.3 
26.7 

32.1 
28.8 

Ces  rteultats,  qui,  ainsi  que  je  Tai  observe,  doivent  etre  considdr^  comme  6tant  plut6t  trop 
petits,  surtout  pour  les  rails  de  27>^6,  sont  bien  peu  satisCaisants,  vu  qu*Ll  j  a  lieu  de  consid^rer 


que»  comme  les  tensions  donnas  par  la  formule  (22)  peuvent  souvent  atteindre,  ainsi  qu'oo  I'a 
vu,  plus  du  double,  la  limite  d'^lasticiU  de  nos  rails  est  ddpass^  quand  ils  sont  sonmis  k  plus  da 
33  kilogrammes  par  millimetre  carr^. 

On  ne  peut  pas  dire  qu'ajant  pris,  comme  charge  sur  un  essieu,  le  maximum  pour  lequel  out 
6i^  calculus  les  rails  compl^mentaircs^  j'aie  exag^r^,  puisqu*il  j  a  d^ji  en  service  sur  les  lignet 
italiennes  des  locomotives  dont  la  charge  sur  un  essieu  atteint  14,800  tonnes,  c'est-A-dire 
7,400  kilogrammes  par  roue. 

D'atitre  part,  les  susdits  r^sultuts,  compares  k  ceuz  obtenus  pour  les  rails  PM  du  r^seau  Paris- 
Lyon-Mdditerran^,  sont  assurdment  exacts;  car  il  convient  de  remarquer  quo,  tandis  que  les 
rails  PM,  de  30  kilogrammes  environ  par  mdtre  courant,  ont  6t6  calculus  de  manidre  que  la 
resistance  statique  soit  au  maximum  de  5  kilogrammes  environ,  les  rails  susindiquds,  de  36  kilo- 
grammes, ont  6i6  calculus,  au  contraire,  pour  une  resistance  statique  de  7  kilogrammes,  et  oeux 
de  27*6  pour  une  resistance  d'environ  8  kilogrammes,  d'oii  il  appcrt  que  si,  aox  rails  PM  cor- 
respond la  tension  dynamique  d'environ  20  kilogrammes  par  millimetre  carrd,  il  devra  corns- 
pondre  aux  rails  italiens  une  tension  beaucoup  plus  grande,  laqucllc,  toutes  choses  egales,  devrait 
6tro  dans  le  rapport  de  7  &  5  pour  les  uns  et  dans  le  rapport  de  8  a  5  pour  les  autres.  Cela  veat 
dire  qu^  egalite de  poids  et  dc  longueur ,  ladite  tension  devrait  etre  de  28  i  32  kilogrammes enviroa 
par  millimeti*e  carre,  et  si,  au  moycn  de  la  formule  (22),  on  obtient  une  tension  un  peu  moindre, 
cela  est  du  k  la  longueur  plus  grande  des  rails. 

Ce  qui  prdcdde  prouve  qu'il  est  n^cessaire  non  seulement  d'abandonner  les  rails  de  moins  de  ^ 
27*6,  mais  encore  d'augmenter  la  resistance  des  autres  rails  de  36  kilogrammes,  du  moins  ponr^^ 
les  lignes  dL  grand  traiic,  car,  ainsi  que  jo  Tai  deji  dit,  dds  k  present,  il  existe  sur  les  deux  reseauz, 
pour  les  besoins  du  service,  quelques  locomotives  dont  la  charge  sur  un  essieu  atteint  enviroe-, 
15  tonnes,  et  comme,  sur  tous  les  reseaux,  les  exigences  du  public  vont  toujours  en  augmentant 
que,  par  consequent,  il  faut  plus  de  confort  et  plus  de  vitesse,  on  nc  pourra  realiser  ces  coni 
tions  k  moins  d'etendre  Tusage  do  semblables  locomotives  ou  d'autres  locomotives  pouvant  offic.-— >  _  ^^ 
autant  d'adherence. 


XIII.  —  Repartition  des  traverses  sous  les  rails. 

Par  laugmentation  du  poids  des  rails,  on  peut,  comme  je  Tai  dej&  dit,  donner  une  haute^'* 
plus  grande  au  champignon,  en  vue  de  Tusure  au  passage  des  trains,  et  il  s'ensuit  que,  sou» 


1;  D'un  recueil  de  proems -verbaux  des  6preures  k  la  ^flexion  faites   pour   la   reception  dos  raila  de  36   *-  ^^^1 
grammes  en  1889  et  en  b'.K).  nux  aci6ries  de  Torni  el  de  Rato.  fournisscurs  du  gouvernement  royal,  il  est  rA»****^ 
que,  6tant  places  sur  deux  appuis  distant*  d'un   mfetre  et  6tant  charges  en  leur  milieu  de  poids  successive i**^^? 
plus  grands,  ils  ont  pris  des  flfohes  allani  u  pen  pres  en  augmentant  proportion nellement  aux  aocroissemen'CA 
charge,  jusqu*a  20  tonnes  environ,  en  fournissanl  sous  une  telle  charge  la  fl^che  raoyenne  de  96  millimMres,   «••    ^^ 
conservant  encore  quelquelois  une  irim  16gere  flexion  ;  oe  qui  signifle  que,  sous  des  charges  plus  fortes,  VHam'^^^ 
ne  pourrait  (Hre  r<^guliere,  puisqu'une  certaine  deformation  a  commence. 
Cela  pos^,  on  trouve  que,  pour  les  rails  italiens, 

I  6ta:it  teal  a  1,013  et  —  d  151  centimetres  cubes, 
la  valeur  du  coefficient  d'6lasticit6  devra  t^tre  : 

E  —  15."7(XJ  environ  par  millimetre  carr^  ; 
et  la  valeur  limite  de  la  tension  par  unit6  do  surface  au  dela  de  laquelle  r61asticit6  pourrait  6tre  altf^rto  doit  AtT^  • 
R,  —  environ  33  kilogrammes  par  millimetre  carrA, 

Les  charges  de  rui»ture  de  ces  m6mes  rails,  dans   les  «ipreuves  par  traction,  ont  vari4  de  51  a  64  kilogram «*>** 
par  millimO-tre  carrti  de  section. 


H. 
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rapport  6conomiqu6  ^galement,  il  ne  serait  pas  facbeux  de  reznplacer  les  vieux  rails  par  d'autres 
plus  pesants.  Toutefois,  comme  un  changement  aussi  radical  peut  se  faire  attendre  quelque  temps, 
il  sera  toujours  bon  de  ne  pas  n^gliger  toutes  ces  ameliorations  secondaires  au  prix  dcsquelles  on 
peut  esp^rer  diminuer  un  peu  les  flexions  verticales  des  rails ;  en  cflbt,  par  la  diminution  de  ces 
flexions,  on  aura  toujours  gagnd  autant  au  point  de  vue  do  la  stability  de  la  voie.  Et  puisquc,  il 
nV  a  pas  &  en  douter,  lesdites  flexions,  dans  les  conditions  ordinaires  d'une  voie,  sont  notable- 
mcnt  plus  grandos  dans  les  deux  premieres  trav^cs  qui  font  suite  4  la  trav6o  du  joint,  on  pourra, 
comme  M.  CoQard  Ta  encore  bien  fait  observer,  trouver  un  remdde  qui  servii^  &  diminuer  ces 
flexions,  en  les  rcndant  presque  dgales,  et  qui  tcndra  &  rdpartir  beaucoup  mieux  Ic  long  do 
cLaque  rail  Taugmentation  de  la  tension  par  unite  de  surface  due  &  la  discontinuity  des  joints, 
en  i*approcbant,  autant  que  possible,  les  traverses  situdes  vers  les  extrdmites,  la  distance  actuelle 
enire  les  traverses  du  milieu  de  chaque  rail  restant  A  peu  pros  fixe. 

Les  cbemins  de  fer  fran^ais  de  TEst  ont  cssaj^  un  pareil  remede  sur  leurs  voics  avec  rails  de  8 
et  de  12  metres,  et,  ensuite  des  r^sultats  satisfaisants  obtenus,  ils  I'ont  (ce  qui  nest  pas  grand, 
chose)  etendu  aux  lignes  de  plus  grand  trafic  de  leur  rdseau,  sur  cbacune  des  voios  duquoi 
circulent  de  15,000  k  20,000  trains  par  an  et  plus.  Les  distances  d'axe  en  axe  dos  traverses  que 
ont  6t6  adoptees  sur  lesdits  cbemins  do  fer  sont  indiqu6es  dans  le  tableau  ci-aprSs,  mais  il  faut 
remarquor  que,  pour  faciliter  I'entretien  du  ballast  sous  les  deux  traverses  de  joint,  celles-ci  ont 
4t/&  un  peu  cbanfreinees  &  leur  ardte  supdrieure  interieure  (*). 


INDICATIONS. 

T  R  A  V  E  E  S 

dc  joint. 

premiere 

et 
dcrni^re. 

seconde  et 

avant- 
derni6re. 

Toutes 

les  autres 

trav6cs. 

a)  Rails  de  8  metres. 
Sur  10  traverses 

Centim6lrcs. 

42 
42 

42 
42 

Cenlimelres. 

5.5 
55 

55 
55 

Centimetres. 

75 
75 

74 
75 

Centimetres. 

KM) 
8.3 

100 
82 

—    il      _            

b)  Rails  de  12  mitres. 
Sur  14  traverses 

—    16      —            

Tout  en  laissant  aux  ingenieurs,qui  sc  trouvcnt  plus  directement  en  mesure  d*6xperimenter  si  et 
Jusqu*4  quel  point  pareil  remdde  est  adoptable  ep^lement,  sans  inconvenients,  pour  les  cbemins  de 
fer  italiens,  il  ne  sera  cependant  pas  mauvais  d'examiner  quel  est,  approxlmativement,  le  rapport 
qui  devrait  exister  cntre  la  distance  des  traverses  du  milieu  et  celle  des  traverses  aux  extrdmites 
de  chaque  rail. 

Pour  les  rails  de  6  mdtres,  experimenter  pai   M.  Codar  1,  on  a  vu  que  la  valeur  de  la  tension 


(>}  Re9U€  giniralj  det  chemlm  de  fer.  Aoat  ISO). 
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dynamique  correspondante  k  la  premiere  et  &  la  seconde  trav^,  dont  nous  indiquerons  en  roojaniM 
la  largeur  par  dy  est  donn^e  approximativement  par  la  formule  (21)  on  par 

2  (I  p  L 


R  = 


(3  L  —  (/)  -- 
I? 


Pour  rintervalle  du  milieu,  dont  la  largeur  sera  indiqu4e  par  di,  la  valeur  de  la  tension  par 

unit^  de  surface,  toutes  choses  dgales,  est  &  peu  pros  la  moiti^  de  R;  d'une  manidre  analogue,  on 

pourra  done  avoir  : 

dj  p  L 
Rf  =  p. 

(3  L  —  do  ~ 
t* 

En  divisant  les  deux  dgalit^s  I'une  par  I'autre,  on  aura  : 

R  2  rf  (3  L  —  di) 


R,  c/i  (3  L  —  d) 

Cela  pos^,  il  est  Evident  quo  si  Ton  so  donno  pour  condition  que 

R  -  Ri, 

cela  Toudra  dire  que  le  rail  devra  gtre  sollicit6  d'une  maniere  ^gale  tant  dans  les  deux  premidiw 
travdes  que  dans  la  trav^e  du  milieu,  et  on  pourra  d^duire  de  la  relation  ci-dessus  cette  ^alit^  : 

2  rf  (3  L  —  rfi)  =  (/i  (3  L  —  d), 

d'oii,  dtant  donn^e  la  largeur  mojenne  des  deux  premieres  travdes,  on  pourra  tirer  ceUe  de  la 
trav4e  du  milieu,  de  maniere  quelle  satisfasse  &  la  condition  pos4e. 

Faisant,  pour  la  facility,  — r-  =  m,  on  trouve  ais^ment : 
d 

6  rf  L 


3  (/  L  -I-  c/2 


Pour  la  largeur  des  travdes,  il  y  a,  en  un  mot,  une  limite  en  dessous  de  laqueile  il  sendt 
embarrassant  d'entretenir  la  voie,  surtout  de  pioclier  et  de  bien  bourrer  le  ballast  sous  chaqne 
traverse ;  cela  est  si  vrai  que,  comme  on  I'a  vu,  les  chemins  de  fer  frangais  de  FEst,  pour  rddaire 
de  60  d  42  centimetres  la  largeur  de  la  trav6e  do  joint,  ont  du  chanfreiner  Tarete  int^rieure  sap^ 
rieure  des  deux  traverses,  de  fa^on  k  permettre  au  piocheur  d'arriver,  avec  la  pointe  de  sa  pioch«, 
jusque  sous  ces  traverses.  II  suffira,  pour  ne  pas  devoir  recourir  k  un  tel  expedient,  que  la  la^ 
geur  d  soit  au  moins  6galo  A  celle  qui  est  ordinairement  laiss^e  entre  les  deux  susdites  traverw 
de  joint,  laqueile  largeur  varie  entre  55  et  65  centimetres  environ  (*). 

A  present,  si,  dans  la  valeur  de  m,  on  remplace  L  par  la  distance  1.93  d^jA  indiqu^e,  etsion 
fait  d  =  0™60,  on  trouve 

m  =  1.80  environ. 

D'une  manidre  analogue,  pour  la  demiere  trav6e  {d{\)  de  chaque  rail,  toutes  cboses  dgales,  la 

(1)  M.  CoQard  a  rapport6  que,  ensuite  des  recherches  faites,  il  a  ^Ua  constats  que,  dans  les*  conditions  nonnaIei> 
la  distance  entre  les  axes  des  deux  traverses  dc  Joint  ne  pourrait  6tre  infftrieure  h.  54  centimetres. 


349 

tension  pai-  unlt^  de  surface  4tant  .^eulement  les  deux  tiers  de  celle  donn^e  par  la  fonnule  (21), 
SI  on  po»c  le  nouveau  rapport 

--   =   m,   . 


I 


on  trouve  fiicilemeat  : 


18  d  L 


m,  = 


12  rf  L  -f  2  di 


I 


£q  stibstituant  encore  4  L  sa  valaur  acttielle  (K93)  ot  en  fai&ant  d  -^  0,60,  on  fink  ptr 
trociver  : 

1*1  i  =  L40  emiron. 

n  d^ooule  de  ce  qui  pr^eSde  que,  tb4ori(]uemeat,  sur  les  lignt^  &  double  voie,  les  ruils  Vignoles 
longs  de  6  m^res  devraient  offrir,  tres  probablemeat,  an  passage  dm  trains  une  r^sisfanoe 
presqiie  ^gale  pour  toute  leur  longueur,  si  la  repartition  des  travei*stis  sous  chaque  rail  4tait  ^ite 
dc  manj^re  que : 

a)  La  largeur  tant  de  la  premiere  trav4e  que  de  la  seconde  ftit  ^gale  k  la  distance  entre  les  deui 
traveriei  de  joint ; 

t)  l^es  distances  entre  les  antrea  traverses  sur  la  premiere  moiti^  allassent  en  aug-mentant 
progressivt-mentjusqii'Autteindre  environ  80  pour  cent  de  plus  pour  la  travd^  du  milieu; 

e)  Les  distances  entre  les  traverses  sur  la  seeonde  moiti^  alLassent,  par  contre,  en  dimimiant 
pf^ogradvement  justjii'A  rdduire«  pour  la  dernidre  trav^,  le  susdit  accroissemant  environ  do 
fnoiti4. 

Pour  les  lignes  a  voie  unique,  an  contraire,  comme  les  tram>  les  parcourent  dans  les  dens  sens. 
lea  largeurs  des  trav^es  dcvraient  eti'e  dispo«^es  ^rmitriquement  par  rapport  Ala  trav6e  du  milieu. 
en  dunnant  uux  traverses  sous  chncune  des  doux  moitii^  d'un  rail  les  distances  indiqu^s  pr6c^ 
demment  pour  la  premidre  moitid. 

Si  lea  rails  avajcnt  une  longueur  supdrieuro  k  6  rodtres,  le  rapport  entre  la  fiexion  moyenne 
\  dca  deux  premidres  trav^s  et  eetle  de  ta  trav<&e  du  milieu  ten  dun  t  pi  utdt  i  diminuer,  la  r^parti* 
tion  indiqu4e  de&  traverses  pourrait  ^tre  adoptee  avec  phis  de  s^^curit^, 

Leadonn<^e^  susi^dLqu^^:,  appliqu^'es  aux  rails  italien^  de  9et  de  \2  metres,  en  conservant  Ji 
p^u  prds  la  dbtance  aciuelie  de  0"*61  entre  les  deux  traverses  de  joint,  conduiraient  ik  cette  con- 
I  sequence  que,  en  tout  cas,  les  nombres  des  traversea  k  employer  pour  chaque  rail  ne  devraiont 
I  mUtimm  k  ceux  ins^r^  au  tableau  sttivant : 


INDICATION  DES  LIGNES. 

LONGCFCH    DKS    B  VIL>.           1 

9  metrcH 

12  mHi-es, 

Lignes  a  double  voie    ,      .                                          .     Traverses  N. 
—      a  simple  voie  (encore  secuiidnirevi                              —                , 

11 
12 

11 
15 
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Les  experiences  faites  et  la  formule  en  consequence  trouvde  par  le  calcul  de  .la  resistance  4^ 
rails  expliquent  Tanomalie  apparente  de  la  quantity  plus  grande  de  traverses  qui  seraient  nteas- 
saires  pour  les  lignes  a  voic  unique  comparativement  &  la  quantity  de  traverses  qu'il  faudrait 
strictement  avoir  pour  les  lignes  &  double  voie  ;  mais,  considerant  d'une  part  que,  en  general,  ces 
dernidres  ont  bien  plus  d'importance  et  comme  nombre,  et  comme  poids  des  trains,  et  d'autre 
part  que,  dans  la  pratique,  les  instructions  A  donner  au  personnel  des  lignes  pouri*ont  Stre 
beaucoup  plus  simples,  il  conviendrait  non  seulement  d*emplojer  dans  les  deux  cas  une  mdme 
quantite,  mais  encore  une  meme  repartition  des  traverses,  en  les  disposant  en  outre  de  iaiym  qae 
les  distances  entre  la  seconde  et  Tavant-derniere  travee  fussent  en  tout  cas  egales.  Et  alors,  poor 
chaquA  rail,  aussi  bien  des  lignes  k  voie  unique  que  de  celles  a  double  voie,  la  rdpartitum 
des  traverses  pourrait  ctre  faite  comme  ci-aprds  : 

Pour  les  rails  de  9  metres  *. 

Millimetres.  305  X  610  X  010  X  850  X  850  X  850  X  »0  X  850  X  850  X  850  X  610  X  610  X  306 
Traverses.  1  2  3         4  5  6  7  8  9         10        U         12 

Pour  les  rails  de  12  metres  : 

306Xa30XC25X890X8«)X890XB90X890X8WX890X890X890X890X6J5X6a)X306 
1  <  3  4  5  C  7  8  9         10         11        12         13         14         15 

Done,  la  pose  des  rails  pour  les  lignes  secondaires  italiennes  se  faisant  en  ne  mettantle^i 
plaques  d'appui  que  de  deux  en  deux  ou  de  trois  en  trois  traverses  (voir  sepUeme  tableau),  i'^ 
serait  necessaire  non  seulement  de  changer  la  disposition  des  traverses  et  d'augmeater  laavi 
nombre,  me  is  encore  de  munir  toujours  cbaque  traverse  de  la  plaque  d'appui ;  ojBtte  plaqu^.^ 
devrait  etre  d*acier  et  non  de  fer,  comme  c*est  aujourdliui  le  cas  (*). 

XIV.  —  Conclusions. 

A  mesure  que  j  ai  precede  a  Texamen  des  flexions  verticales  des  rails  es^periraenteB,  j'ai  i 
ment  indique  les  conclusions  qui  pouvaient  en  dtre  deduites.  Neanmoins,  il  nc  sera  pas  mauvaif 

(1)  Les  chemins  de  fer  franvais  de  TEst  ont  adopts  des  rails  de  44  kilogrammes  par  m^tre  ooaraot.  &  double  c 
pignoD,  reposaot,  par  Tiaterm^diaire  de  coussinets.  sur  quinze  traverses  dans  les  cas  ordinaires.  et  sur  dix*baU  UJ 
ou,  u  cause  de  la  declivity  et  de  rimportance  du  traflc,  la  voie  ferr^e  rtelame  une  solidity  excepUonnelle. 

La  largeur  des  trav6es  est  la  suivante  : 


\ 


INDICATIONS. 

TRAVEES                                  1 

de 
joint. 

premiere 

et 
deraiere. 

du 
milieu. 

Toutes 
lesautres. 

Pose  ordinaire  sur  15  traverses 

—    exceplioniielle  sur  IS  traverses     .... 

Millimetres. 
600 
600 

Millimetres. 
720 
640 

MiUimetres. 
834 

748 

MiUlmteM. 
830 
670 
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je  cpoi?,  que  je  rtsnme  ci-oprds  Ics  principales  de  ces  conGlii!>ions,  c*est-A-dire  celles  [xnivant  int6- 
resser  directement  la  pratique: 

P  Dans  le  ^lus  grand  nombre  des  cq5>,  lo  joint  de  deux  rails,  tel  qu*ii  a  4t^  fait  jusque  main- 
tenant,  ne  peut  rteliser  la  continuit<^  par&ite  do  la  voic;  dans  la  pratique,  done,  il  convient 
iTadmettre  que  chacun  des  deux  abouts  assembles  fl4cbit  au  passage  des  trains  comme  s'il  ^tait 
libre  ou  presquc  libre; 

2?  Les  plus  grandcs  flexions  verticales  absolues  des  rails  Vignoles,  routes  conditions  ^gales,  se 
produisent  r^ulierement  dans  la  trav6e  de  joint  et  dans  les  deux  premieres  trav^es  qui  viennent 
imm^atement  aprds.  dans  le  sens  de  la  direction  du  train;  par  consequent,  la  circonstance  sus- 
indiqu4e  restant  debout,  la  plus  grande  tension  de  chaque  rail  est  plus  sp^cialement  due  aux 
flexions  des  deux  dites  trav^es.  Done,  en  g^n^ral,  on  peut  admettre  que  les  tensions  dyuamiques 
par  unite  de  surface  le  long  do  la  premidre  moitie  de  cbaque  rail  sont  toujours  sup^rieures  &  coiles 
qui  se  produisent  le  long  de  la  seconde  moiti4; 

3^  En  coroptant  toujours  dans  le  sens  de  la  marche  du  train,  la  tension  dynamique  maxima 
par  unite  de  surface  se  produit  vers  la  premidre  extr^mitt^i^  chaque  rail  et  peut  varier  regulid- 
rement  entre  trois  et  quatre  fois  la  tension  statique  par  unite  de  surface,  d'aprds  laquelle  a  ete 
calcuiee  la  section  du  meme  rail.  La  tension  dynamique  minimum  par  unite  de  surface  se  produit 
ioTenement  fers  le  milieu  de  chaque  rail  et,  en  general,  elle  n'ost  environ  que  la  moitie  de  ia 
plus  grande  tension  djnamique  uormale,  par  unite  de  surface,  correspondante; 

4*  Les  flexioi»  djnaniiques  des  rails  de  5  et  6  metres  diminuent  de  15  a  18  pour  cent  on  dou- 
blaot  la  longueur  des  rails,  et  la  diminution  peut  etre  plus  sensible  quand  les  joints  sont  consti- 
tues  &,  laide  d*eclisses-cornieres  en  acier,  de  preference  longues  et  robustes.  Done,  &  egalite  de 
conditions,  en  augmentant  la  longueur  des  rails,  on  en  diminue  les  tensions  par  unite  de  sur- 
face et,  par  suite,  on  les  met  &  meme  de  mieux  resister  aux  ix)ues  plus  chargees  des  locomo- 
lives; 

50  Au  passage  des  trains,  des  circonstances  speciales  dependantes  de  Tetat  d'entretien  aussi  bien* 
de  la  voie  que  du  materiel  roulant,  peuvent  souvent  reduire  les  tensions  dynamiques  normales 
niaxima  et  minima  susindiquees  dmoins  de  la  moitie,  alors  que,  d  autre  part,  elles  peuvent  aussi 
les  faira  monter  &  plus  du  double.  II  serait  done  prudent  que,  en  tout  cas,  la  tension  normale 
maximum  de  chaque  rail  fut  telle  qu'elle  put  eventuellement  etie  doublee  sans  pour  cela  depasser 
la  limite  d*elAsticite. 

&*  Sous  le  passage  des  trains,  la  tension  dynamique  normale  maximum  des  rails  Vignoles  de 
96  kilogrammes  par  metre  courant,  employes  pour  les  voies  actuelles  des  chemins  de  fer  italien?^ 
peat  etre  consideree  comme  etant  superieure  A  la  moitie  de  la  tension  statique  correspondante  A 
la  limite  d'elasticite ;  c  est  pourquoi,  tout  au  moins  pour  les  lignes  principales,  sur  lesquelles  on 
doit  faire  rouler  les  locomotives  les  plus  lourdes,  il  conviendrait  de  commencer  &  augmenter  le 
poids  et  la  resistance  absolue  des  rails ;  d'autant  plus  que,  par  cet  accroissement  de  poids,  on 
poarrair  augmenter  leur  duree  en  service,  ce  qui  compenserait  presque  entierement  la  plus  grande 
quantite  de  matiere  depensee ; 

7<*  Toutes  conditions  egales,  les  tensions  dynamiques  de  chaque  rail  peuvent  etre  un  peu 
reduites  en  rapprochant  entre  elles  lea  traverses  qui  se  trouvent  vers  les  extremites  et  en  elargis- 
sant  un  peu  les  travees  du  milieu,  qoand  on  ne  veut  pas  trop  augmenter  le  nombre  des  traverses. 
Ce  remade  pourrait  etre  temporairement  adopte  pour  ameliorer  les  conditions  de  stabilite  des 
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voies  ferr^s  actuelles,  en  attendant  le  remdde  plus  radical  d*augmenter  rationnellement  le  poids 
et  la  Instance  absolue  des  rails  ('). 

Si  Ton  compare  les  conclusions  principales  de  M.  CoQard  rapport^es  &  la  fin  des  pr^liminiures 
concernant  les  Hexions  verticales  avec  celles  qui  r^sultent  de  la  pr^sente  dtude,  on  verra  qa'en 
g^ndral,  les  unes  s'accordent  avec  les  autres,  quoique,  dans  I'ezamen  fait  tant6t  de  ses  int6res- 
santes  experiences,  une  voie  quelque  peu  difi(§rente  ait  ^t^  suivie.  On  pent  done  dire  que  les  oon* 
elusions  susmentionn^es  peuvent,  dans  T^tat  accuel  des  choses,  Stre  regard^s  oomme  safiSsam- 
ment  dignes  d attention. 

On  doit  pourtant  reconnoitre  que,  dans  un  probldme  comme  celui-ci,  on  ne  pourra  jamais 
arriver  A  quelque  chose  de  vraiment  digne  d'attention,  si  Ton  ne  parvient  a  restreindre  Tind^ 
terroination  et  I'dlasticitd  inevitable  des  divers  elements  qui  concourent  A  la  solution,  en  aagmen* 
tant  beaucoup  le  nombredes  experiences;  celies-ci,  outre  qu'elles  devraient  etre  etendues  A  pla- 
sieurs  cas  speciaux,  autant  que  possible  comparables  entre  eux,  devraient,  en  outre,  se  faire, 
comme  je  Tai  dej^  dit,  de  maniere  &  pouvoir  en  meme  temps  mesurer  et  comparer  pour  un  mSme 
rail  tous  les  mouvements  dus  non  seulement  au  passage  d'une  roue,  mais  au  moins  de  deaz 
roues  voisines  d'une  locomotive.         ^ 

Rome,  fgvrier  1891. 

;i}  A  roccasioD  de  la  proposition  fiiite  au  gouvernement  d'augmenter  le  poids  et  la  longueur  des  rails  des  parties 
let  plus  d^clives  ile  la  traverse  de  TApennin,  entre  Bologne  et  Pistoia,  indiqu^e  en  note  &  la  page  2,  la  So&Hi 
italienne  des  chemins  de  fer  m^ridionaux,  exploitant  le  r^seau  de  TAdriatique.  a  recomraandd,  pour  let  parties  moins 
inclin6es  de  la  mdme  traverse,  I'adjonction  d'une  traverse  pour  cbacun  des  rails  actuals  de  9  metres,  de  &oon  i  ea 
porter  le  nombre  de  onze  a  douze.  Mais  cette  proposition,  comme  I'autre  relative  k  Taugmentation  de  poids  et  de 
longueur,  n'a  pas  encore  ^t^  approuv^  Jusqu'ici. 
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COMPLEMENT  A  L'EXPOSE 


Par  WiLHELM  AST 

CO!fSRlM.KR  DB  R^IOBNCK  I.  ET  B.,  OIRBCTKUR  DB  LA  CONSTRUCTION  ET  DE  L'EXTRETIKN  OS  IJi.  VJIE  DO  CHKMIX  DR  KKK 

DU  NORD  BMPBRBUR  PBRI>INAND  I>*ArTRICHE. 


(Traditctioii.) 


(Texte  original.) 


Dans  notre  exix)se  sur  la  question 
V--'l  de  la  quatrienie  session  du  Gon- 
gi'es  des  cheniins  de  fer  :  «  Relation 
entre  la  voie  et  les  chai-ges  qui  doivent 
la  i>arcourir  »,  nous  nous  sommes 
effoi'di  d  avoir  egai*d  a  toutes  les 
remai^quables  et  nouvelles  communi- 
cations de  la  litteratui'e  technique; 
qui  nous  sont  connues  et  qui  se  I'ap- 
|)Oi*tent  au  sujet  consider. 

Nous  n'avons  eu  connaissance  qu  a- 
pres  la  conclusion  et  Texpedition  de 
notre  expos6  du  traite  tres  interessant 
deM.Benedetti :  4(surlesmouvements 
verticaux  de  la  voie  sur  traverses  ». 
Cette  publication  a  ete  insereo 
comme  note  a  la  suite  de  noive 
expose  et  nous  a  determine  a  ajouter 


In  unseitim  Referate  iibei*  die  Fra<^ 
V-.l  der  vierten  Session  des  (^on- 
j^resses  «  relation  entre  la  voie  et  les 
charges  qui  doivent  la  pai^courir  », 
haben  wir  ^ivachiei  alle  uns  bekannt 
gewoiHienen  bemerkenswerthen  neue- 
ren  Ei^scheinungen  der  technischen 
Litei*atur,welche  zu  dem  Gegenstande 
in  Beziehun^  stehen,  zu  beriicksich- 
tigen. 

Die  sehr  interossante  Abhandlun«r 
des  Herrn  lienedetti  «  iiber  die  vei-ti- 
calen  Be\ve<;ungen  eines  Querschwel- 
len-Oberbaues  »,  welche  als  Note 
zur  Comiiletirung  unseres  Referates 
beigegeben  wunle,  ist  uns  erst  nach 
Abschluss  und  Absendung  unseres  Be- 
richtes  zur  Kenntniss  gekommen  und 
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Anotre travail  le  present  complement : 


M.  Benedetti  accentiic  a  bon  droit 
qu'il  ne  suffit  pas  do  tenir  compte 
crutie  seule  roue  de  la  locomotive, 
mais  qu'il  Aiut  du  moins  tenir  compte 
de  deuiv  roues  voisines,  si  Ton  vout 
d^duire  la  fatigue  des  rails  de' leurs 
fleches  de  flexion  observees. 


II  est  vrai  que  la  fleche  de  flexion, 
qui  se  produit  par  une  d.avge  seiUe^ 
est  diminuee  par  une  autre  charge 
voisine  et  agissant  en  memo  temps, 
parce  qu'en  ce  cas  les  traverses  entre 
les  deux  chaises  s'ahaissent  plus. 


La  fatiguedumateriel,deduited'une 
fleche  donn(k),  est  i)lus  petite  sous  la 
supposition  qu'une  charge  seule  ait 
pi*oduit  cettc  fleche  que  sous  la  suppo- 
sition que  la  fleche  out  ete  plus  jjrrande 
sous  Teflbrt  de  cette  chaise,  mais 
qu*elle  eut  et(5  diminuee  par  Teffort 
<l'une  autre  charge  voisine. 


La  fleche  de  flexion,  qui  on  elfet  a 
^\&  produite  et  qui  a  ote  mesuree,  cor- 
respond done  a  une  plus  grande  fatigue 
du  materiel  des  rails,  si  non  seulement 
cette  fleche  a  cite  produite  par  la 
-charge    agissant    directement,   mais 


wir  sehen  uns  durchdiese  Publication 
veranlasst  unserer  Arbeit  den  vorlie- 
genden  Nachtrag  beizufiigen  : 

Herr  Benedetti  hebt  mit  grossem 
Rechte  hervor,  dass  bei  Berechnung 
derSchienenbeanspruchungaufGrund 
von  gemessenen  Durchbiegungen  der 
Schienen,  nicht  nur  ein  einzebiesLO' 
comotivrad  in  Betracht  gozogcn  war- 
den soil,  sondem  dass  mindestens  die 
Driicke  zweler  benachbarter  Rader  in 
die  Rechnung  einzubeziehen  sind. 

Es  ist  cine  zutreffende  Bemerkung, 
dass  der  Biegungspfeil,  welcher  ent- 
steht,  wenn  nur  eine  einzelne  Last 
allein  wirkt,  verringert  wird,  sobald 
eine  zweite,  in  einiger  Nahe  befind- 
liche  Last  gleichzeitig  wirkt,  weil 
dadurch  die  Schwellen  zwischen  bei- 
den  Lasten  mehr  ge^enkt    werdenc 

Wenn  nun  die  Faserspannung  aus 
einem  gege benen  Biegungspfeilo  h^ 
i^chnet  wird,  so  wird  dieselbe  bei  der 
Annahme,  dass  nur  cJne  Last  allein 
ihn  bewirkt  hat,  sich  geringer  erge- 
ben,  als  wenn  vorausgesetzt  wind,  er 
wai*e  in  Folge  dieser  Lastwirkung 
grosser  gewesen  und  sei  dupch  die 
Wirkung  einer  zweiten  Last  ve^ 
ringert  worden. 

Der  wirklich  vorhandene  Biegiings^ 
pfeil,  (lessen  Grosse  durch  die  Mes- 
sung  desselben  bestimmt  wird,  eHt- 
spricht  daher  einer  grosseren  Fasei*- 
spannung  des  SchienenmaterialW, 
wenn  ausser  der  direct  wirkendett 
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siaussi  olle  a  cHo  inlliiencoo  pal*  line 
anUv  charge  voisine. 

M.  Ik^nocletti  pivseuto  dans  son  in- 
bleau  I  ies  rosiiltaisdo  ses  calculs;  on 
y  tmnve  qiiolques  ehiPTres,  qui  sont 
si  frappants,  qu'ils  fliinnoTit  \im  k 
fjtielquos  iloiites. 

Nous  avans  siirtoiit  eii  vue  Ies 
chiflres  do  la  pR^miei'©  position. 
D'apr^sc*?la,  dans  letraOc  oivlinnircia 
cha  i-jjodc'ronodynau]  ii]uoGstIi5,660  Ji// 
pour  ti no  charge  de  roue  siaiiqne  de 
J,HO  kff;  le  rapport  do  la  fatigue 
[^lynamiqiie  An  mnU'vw]  a  la  fatigue 
Btattque  est  donne  par  3*4. 

Lo  rapiiort  ^jtt  =  5JJ5  veiit  diro 

jue  la  charjje  do  rone  d yuaunqne  due 
III  raouromentde  la  loooniotivoatteint 
1*7  Ibis  la  char^>  statique. 
Snpposant  que  co  chifl'rc  soit  cor- 
recl,  etserappelaiit  que  le  mouient  do 

■  flexion  ot  aussi  la  faliVnie  uiaximum 
4u  rail  sonleu proportion  diii3Cteavec 
la  char^K^e effective,  il  faudrait  calculer 
la  section  du  rail  en  supjiosant  une 

thar»>e  qui  est  TrT  fois  (thjs  grande 
u^  la  charj>e  de  roiie  norrnale. 
Mais  toutir?  Ies  auti'es  experiences 
I  tons  Ies  antics  calcuN  uous  ain^- 
nent  an  r^^sultat  que  noii^  avous  com- 
jna0](fif6  dans  notm  exj)os4,  Xous  y 


nocfi  tMne  br^nachbartt.*  I.as(  ihren 
Eiurtuss  ausiibt. 

Flerr  Denodetti  iribt  inTabflle  I  (*iu(» 
Znsarnnienstt'llun^^  der  ziflermassigeri 
Ertrc^bnisse  seiner Rechiuiiiiren  nnd  da 
nnden  sich  einige  so  aufTallijj-e  Augfl- 
ben,  dassBedenken  jj:egen  ihre  Rich- 
lij^^keit  jzerechtferti^t  sinrK 

Wir  haben  hier  vor  AUem  dif»  Ziff- 
ern  der  ersien  Post  iin  Auj^'e.  nach 
welchen  beim  gewohulichen  IWiiebc? 
derdynaniische  Raddruck)35,fW0  kg. 
bei  0,130  k(r.  statischem  Raildruck 
betragen  soil  und  da<;  A'erhlillnis  der 
flynamisdien  zur  statischen  Faser- 
spannung  mH3*4  ang<*geben  ist. 

Das  Yorhaltnis  ' /*^|'-.  -=  5*05 bedeu 

tet  dass  der  statischo  Ra<ldruck  in 
Folge  dor  Bewetrnng  der  Locomotive 
auf  d3s5*7laehe  gesteigeilworden  ist. 

Nachdera  die  Blegungsmomonte 
und  damitaiich  die  gnisste  Faserspan- 
niinj^^  in  derSchionedcni  ihatsiichlich 
eintit?tenden  Rarblrucke  jiroportlonal 
ist,  so  mnsste  man  —  die  Richtigkeit 
des  gefimdenen  Ei^^ebnissesvorausg^* 
sotxt  —  bee  der  Ben^ehnung  des  Schie- 
nenquersehniltes,  wcdcho  nach  der 
Formel  fin*  die  ruhende  Bc^lastung 
geschieht,  den  5'7  ffeichen  Raddinick 
als  rirosse  der  l^st  annehmen. 

Alio  sonstigen  bishengen  Erfahrun* 
gen  nud  Rechnnngen  ftihren  aber  zu 
flein  von  uns  im  Referate  angegebe- 
nen  Resultaie,  da^is  dieses  Verhi^ltnls 
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avons  fkyuit  que  ce  rappoii-la  est  a 
i>Gii  pves  2' 4,  si  Toil  8ii])po.st*  lo  con- 
coiii^s  (le  circonstaucos  tlefavorables. 
Et  si  I'oii  adniet  le  rappoi't  de  3"2, 
chiHre  qui  so  dediiit  des  experieiieos 
de  M,  Couarrl,  il  en  i-t^sulte  deja  qiio 
les  voies  usuelles  en  Europe  contrale 
1^1  ent  fati^JTUC^os  jusqu'au  dessus  de  la 
limito  frelasticite. 

IL  Bt'iiedetti  admel  que  le  rapport 
de  la  fatij^nie  dyuaujique  a  la  fatigue 
statique,  soit  3^4;  le  rapport  eoriHis- 
poiidant  de  la  chai'ge  dynamique  k  la 
charge  statiqiK*  est  Zrl.  l^  diU'igi'ence 
de  ces  deux  chiffres  vient  de  ce  que 
M,  Benedetti  attribuo  h  la  chai'^^^e  Ay- 
uamique  uue  iurtuonce,  qui  estesseii- 
tielleraent  didoTOnto  de  riiiflueiice  do 
la  chai'ge  statique. 

G'est  poiirquoi,en  efTe^le  chitt'ro  do 
5'65est  competent  pour  le  i-apport  du 
Feffet  dynamique  k  Teffet  statique, 

M.  Benefletti  pai't  d'hyi>otlieses,  qui 
sans  doute  sent  correctes,  et  il  par- 
vient  pourtaiit  k  des  r&yltats,  (jui 
mni  essi^ntiellejuoiit  diflerent^  deceux 
de  notix3  expos6.  On  ne  iM3ut  3'ox[ili- 
([uer  ce  tait  que  i>ar  la  difFdrence  des 
deux  nnqhodes,  qui  out  ete  employee;* 
l*our  h*  calcul. 

Pour  calculer  la  fatigue  de  la  vfde. 
il  est  important  de  sa%^oir  si  oji  dtiit 
avoir  egard  au  chiffreelevd  que M. Be- 
nedetti   indiquo;    et    cest    |Joiii^iuoi 


durch  das  Zusammeinvirkou  uugon-' 
stigei' Uiustajide  mit  etwa  2'i  ange-j 
Jiommeu  werdou  kaiui  lutd  das.^-] 
bei*eits  bei  Annahme  oines  aus  den^ 
B(?(diachtungeu  Couai-d's  abgeleiteten  j 
A'erhallnissos  von  3'2  die  Bcall^>p^u- 
chuHLT  der  in  Mitteleumpa  zumeist 
libl  icheu  (telciso  -  Reconstructionen  \ 
liber  die  Efasticitiitsgronze  erfolgeu  ' 
wiirde. 

Herr  lk4iedetti  gibt  das  Verlialtuis 
der  dynamischen  zur  statisehen  Fa- 
sei-j^pauiiun^r  wie  benierkt  mit  3'4  m: 
der  Uutei"schied  dieser  Zider  von  dem 
gleielizeitig  stnttlJodeudi'u  Verhali- 
iiisse  der  beideu  Driicke  von  5'6"i 
rtihrt  da  her,  dass  Herr  Benefletti  fur 
den  st^tischen  Druck  eine  gnnidsat;t- 
Hell  andon*  A\'irkumrswtds(^  dtisselbeit 
aanimini  als  fur  die  Wirkungnartdes 
dynaniischen  Druckes.  Es  ist  daher 
thatsachlich  nur  die  Ziffer  5-65  moss- 
gebend  fur  das  A^erhaltnis  dor  dj-na- 
mischen  zur  statischen  Wirkung. 

Wenn  Herr  lienodetti,  von  iinstn*i- 
tig  richtigen  Voraussetzuiig«?n  ausge- 
hend,  zu  Resul (a ten  gefaiigt,  welclu* 
von  df3n  Angabt^u  in  unseiX3m  Referate 
weseutlich  ahweicliou,  so  kajin  die! 
Ursache  hie\  on  nnr  in  der  Vei'sdui^ | 
denheit  der  an  beidrn  Orion  afige^'en- 
deteii  Kochnuii^^siue(hrHiL*n  lieuen. 

IM  rler  Wiclitigkeit  dos  UinstandG 
oh  die  von  Hen-n  Reiietletti  borechne 
holic  VerliiJltniszahl  bei  der  Rerect 
nun^^  dor  (Jeleiso  7.u  beriicksicUtige 


>'se  et  la  coniparaisoo  des  deiix 

ist,  ^''ewiimt  die  Untersiidiiinir  unri                  ^^^H 

Kles  de  calcul,  qui   sans   cela 

Vei'^^deieliung  der  Hechsnun^^^smetliO'                 ^^^H 

lieiii  qifune  valeur  academique, 

den,  welche  sonstnureinen  academi-                 ^^^| 

le  ^minente  imi>ortanco  pratique. 

schen   Wertli    hatte,   eine    eminent                 ^^^^ 

it  pourquoi  nous  nous  occui>c*roDs 

praktische  rSedeutunLr.                                          ^^^H 

Wir  ^^ehen  daher  auf  dtesen  (a^en-                  ^^^| 

sujet  autant  qu'il  est  n^cessaim 

stand  insowett  ein,  als /ur  KlarleL^uni;:                 ^^^| 

&claii'er  la  question  obsc»rv<*e. 

der  voiiie^niden  Fi-a^/i*  notliiLr  ist.                        ^^^H 

le  sei-a  pas  i>ossil>Ie  cl  evitcr  ici 

Es;  wird  zwar  hiobei  uicht  zu  ver-                  ^^^| 

ip^titioiis,  ma  is  nous  cji  profite- 

ineiden  sein  dass  wir  bei^uts  (TesajLctes                 ^^^| 

poiir  i^Miuvoir    presontor    avec 

wiederhulen;  dafur  werden  wir  al)er                 ^^^H 

1  la  niarclie  fie  hi  niiUhrMJe  quo 

in  der  Laije  sein  den  (lerlaiikeni^ang                  ^^^H 

ivons  employee  et  qui  no  pouvait 

der  von  uns  an^rowendet<^'ii  Hechiiu  ngs-                 ^^^H 

isenter  avec  la  oieuio  clarto  dans 

methode,  welcher  in  uns^^rem  Hefe-                 ^^^^ 

expose  i  cause  de  ^m  <5tendue. 

rate  in  Fol^^  des  Umfan(j:es  des  darin                  ^^^H 

^b 

Mitfiretheilten    nicht   einheitlicii    ^ur                  ^^^H 

^L 

Geltun^^  p.dan^^n  konnte,  hier  kur/:                  ^^^H 

^V 

und  ubersiehtlieh  xnr  Darsteilun|j[  zu                  ^^^| 

■r 

^^^H 

H^raUla  uiethode  do  ealcul  de 

Die  Reehnun^methode  des  Herrn                 ^^^| 

^detti  se  rattache  a  celle  de 

iJenedetti  schliesst  sieh  im  Wesent-                  ^^^| 

>uani;  la  lUY^niiem  metliodo  ne 

Uchen  ilrrjeni;jen  des  Heriii  Coliard                  ^^^H 

B  de  la  seconde  que  par  la  consi- 

an:  sie    nnterscheidet  sieh  von   der                 ^^^H 

ion  d*une  seconde  chai^jfe  et  de  la 

let/teren  duix^h  die  Berucksichti^'-un^                  ^^^H 

ice  des  deux  chai-^s. 

j^weier  Laskrn  und  des  festen  Abstan-                  ^^^| 

des  derselbeiL                                                          ^^^H 

ite  les*  deux  methodes  part/cnt  de 

Fkdile  Methrxlen  ^e\um  von  dei-  An-                  ^^^| 

ytltem  de  la  ligne  elastique  d*une 

nahme   der  elastischen   Linie  eines                 ^^^^ 

B,  qui  est  appuyee  lixement  et 

Stal>es  a  us,  weleher  an  den  Enden                  ^^^| 

tree  horizonta lenient  aux  deux 

fest  uittersLiitzt  und  liorizontal  ein;^^^-                   ^^^| 

iiites  et  qui  est  cliafg6e  an  mi- 

spannt  unri  in  der  Mitte  l>etastei  ist.                  ^^^| 

On  n'a  tenu  compte  de  la  com- 

Die   Nachgiebi*^'keit  der  iJettung   ist                 ^^H 

IMlit^  du  ballast  qu  en  supposant 

insnfi*i-ne  berucksichti-jr!  als  vorausg-e-                  ^^^^ 

^traverses  s'abaissent,  en  va- 

setzt  wird,  das  die  Scbwellen  sich                  ^^^| 

riant  lenr  i)osition  conformement  k  la 
forme  de  la  ligne  elastique. 

En  completant  les  figures  de  M.  Be- 
nedetti,qiii  i^presentent  les  parties  de 
la  ligne  elastique  dont  il  a  tenu 
compte,  et  en  se  rappelant  que  la 
partie  du  rail  ent?^  les  deux  roues 
s'abaisso  plus  que  les  parties  du  rail 
Jfors  des  roues,  nous  recevrons  une 
ligne  elastique,  qui  aura  en  general  la 
forme  suivante : 


senken,  indem  sie  ihre  Lage  der  Foitt 
der  elastischen  Linie  entsprecheiil 
andem. 

Erganzt  man  die  Figuren,  mit  wel- 
chen  Herr  Benedetti  jene  Theile  der 
elastischen  Linie  darstellt,  welche  er 
der  Rechnung  unterzieht,  zo  erhilt 
man  mit  Riicksicht  daraiif  dass  das 
Schienenstiick  zwischen  beiden  Ra- 
dem  jedenfalls  starker  gesenkt  nHrtl, 
als  die  Schienentheite  atcsserhatb  der 
Rader  eine  elastische  Linie ,  vnidbe 
im  Allgemeinen  die  in  nachst^hender 
Figur  dai^:esfellte  Form  besitrt- 


I^s  letti^sontla  meme  signification 
que  dans  les  formulos  de  M.  Benedetti. 
Nous  ajoutons  encore  les  letti^s  x'  et 
a^\  dont  M.  Benedetti  n'a  pas  eu 
besoin,  ayant  suppose  O)'  =  .r  et 
x'l  =  x\  En  reality,  cette  supposition 
n'est  pas  juste.  Aussi,  il  ne  se  realise 
pas  toujours  que  les  tangentes  de  la 
ligne  elastique  aux  points  d'applica- 
tion  N  et  N,  soient  paralloles  a  la  tan- 
gente  ocoa^, 

Le  point  o  est  toujour  un  peu  en 


Die  Buchstaben  haben  die   ihnen 
von  Hernn  Benedetti  gegebene  Bedea- 
tung.  Wir  fiigen  noch  die  Buchstabei* 
X  und  x\  hinzu,  welche  Herr  Bene- 
detti nichtbenothigt  hat  weil  er  ^'=3? 
und  w\  ==  Xi  voraussetzt.  In  Wirf- 
lichkeit    triftl    dieze   Yoraussetzung 
nicht  zu,  ebenso  wenig  wie  die  An- 
nahme,  dass  die  Tangenten   an  die 
elastische  Curve  in  den  Lastangriffs- 
punkten  N  und  Ni  parallel  zur  Tan- 
genten .ro.rsind. 

Der  Punkt  o  liegt  immer  um  ii^end 


18  de  la  li^ne  de  jonction  des 
points  encastres  o'  et  o\, 

aiit  aussi  tenir  compte  de  Tin- 
«  de  rabaissement  y  sur  les 
ints  dc  flexion,  si  Ton  suppose 
s  que  les  i)oints  N  et  N'  soient  les 
\  les  plus  has.  Cette  supposition 
itorisee  par  les  resultats  des 
de  M.  Hantzschel. 

LS  ce  cas,  les  tangentes  de  N  et 
[it  paralleles  a  xXx.  Par  cette 
sition,  nous  nous  rapprochons 
j'pothese  de  M.  Benedctti. 
^posons,  de  plus,  que  les  deux 
Bs  roiK)sent  au  milieu  entredeux 
•ses  voisines;  nous  i)Ouvons, 
»  les  regies  connues  de  la  th^o- 
resistance,  poser  les  equations 
ites,  oil  les  lettres  ont  la  meme 
ication  que  dans  les  foi'mulcs  de 
nedetti. 

f  \  6KJy  6I-:,]y 
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I  einen  betrag  y  tiefer  als  die  Verbin- 
dungslinie  der  als  eingespannt  ange- 
nommcnen  Punkte  o'  und  o\, 

Der  Einfluss  dor  Senkung  y  auf  die 
Gr«)sse  der  Bi^ungsmomente  ist  auch 
in  dem  Falle  zu  beriiksichtigen  wenn 
man  annimmt,dassdie  Punkte  N  und 
Ni  tiefsto  Punkte  der  olastischen  Cur- 
ve sind,  zu  welchcr  Annahme  die 
Resultate  der  Versuche  des  Herrn 
Hautzschel  bercchtigen. 

Die  Tangenten  an  N  und  N,  sind 
dann  parallel  zu  xXi  wodurch  eine 
Annahenmg  an  die  Annahme  des 
Herni  Benedetti  erreicht  wird.  Fiir 
diesen  Fall  und  unter  der  Annahme 
dass  beide  Lasten  in  der  Mitte  jo  zwei 
l)enachbartor  Schwellen  aufruhen, 
erhalt  man  nach  den  bekannten  Re- 
geln  der  Festigkeitslehre  folgende 
Gleicliungon,  in  welchcn  die  Bezeich- 
nungon  welche  Horr  Benedetti  ge- 
wahlthat,  beibehalten  sind. 

M  \         6EJ.V     __      6FJy 
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[x  +  x'  J 
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XiXi'(Xi'  —  a7f) 


[Xit^l  J 


m 


plus,  on  a  la  condition  : 
X  '\-  xi  =  L  .  .  .  , 


(4) 


hiezu  koniiTit  (He  Bodingung 

.r  +  «.  =  I (4) 


3W 


<ioiit  los  trots  pfeiiHen*s  sunt  lies  equa- 
tions <loiil>lf3s,  [lernicttont  le  calciil 
des  sept  quantitos  incoimues  .r,  d\, 
^\  *'\\  P,  Pi  et  H»  t^ii  i^upposant  que 
les  antics  (iiiautites  soioiit  ccmiiues. 

Les  valeiirs  dos  sept  qiiaiitit4»s  iii- 
coniiiies  varieroiit  siiivaiit  les  vnleurs 
difTo rentes  qu  on  substitiier'a  a  if. 

yi,  I>tMie*letti  calcule  ces  sept  incon- 
iiuGseii  sHpposaiit  //  =■  o, 

Cette  supposition  n'est  pas  expriinee 
(lireclenjent,  mais  elle  est  la  base 
des  a  litres  HU  tqtosilions  de  sou  calcul, 
selon  lf*s(juell<*s  les  chai*;y:es  i\*posent 
totijoui's  au  milieu  da  la  poutixi  eucas- 
tree  et  selon  lesquelles  les  taagentes 
de  la  li^ne  elastique  aux  poinls  d'ap- 
plication  soid  paralleles  a  la  ligue  de 
jonetion  des  extreiuites  de  la  pontre, 

Mais  y  etant  ordiuaimment  >  f*,  il 
s^ensuit  de  la  que  les  chiflTres  du  ta- 
bleau 1  ne  sont  pas  assez  Ion* les. 


Les  eqiialious  citees  eorrespoudeiit 
h  la  pt»sition  des  charges,  que  M.  Ije- 
nedetti  considere  eoiuiue  la  i>osition     | 
la  plusdefavorable. 

Mais  nieme  en  supposant  la  i)0si- 
tiou  favorable,  I'abaissenieut  ;/  a  lieu 
[M3urtant  et  exerce  son  influence  sur 
les  rfeultats  du  calcuL 


Diest*  vier  (fleicliunsLreii,  von  wel- 
ehen  die ersten 3dopi>el te <  J leichungtiii, 
sind,  gestatk»!j  die  BeH>clinuijg  v 
sieben  unbekannten  Gnissen  also  v 
*r,  ,jj?„  jr\  .Ti,  l\  P,  und  R  weiiii  dip 
aufleren  Tiniss^^n  bekannt  siiuL 

Ide  Wei'tlie  der  i^^enannt-^^n  7  rnbe- 
kanuteu  siiid  also  siinimllich  vmj 
\\Y«rlhe  //  abhajigig. 

Herr  Ri'iiedetti  betH*cbet  diese  I> 
bekauuten  unti^r  d<*r  Anuabme  ij^n, 

Diese  Bediiigunji^'  ist  zwav  mhii 
djiH3ct  ausgesprocbon,  sie  ist  aber 
die  rrruudlaji-e  der  anderen  Voratis- 
setzuii|j:en  sidner  RechuuujJ:,  dass  liie 
listen  immer  in  der  Mitte  der  m- 
gespanjiten  Tra^^r  sich  belinden, 
und  dass  hiebei  die  Tan^^ent<»Ji  arulio 
l>astejianu:ri(rst>uukte  dei*  elaslisclieii 
Linie  parallel  zur  Yerbiudul^rslilli( 
der  Traj^'erendpuukte  sei. 

l>a  abf»r  in  der  Re^el  p  >  o  ist,  ^ 
tbi,Lrt  hioraus,  dass  die  yjfreriiiissi- 
{jren  Ei^ebnisse,  welelio  in  der  g^ 
nannti^i  TalH-lli*  1  uutbaltou  sind^uich' 
}tirenli;j:end  fundirt  sind. 

I >ie  aii;^:^' f i  i  h  vUyu  i  J I eicU uoireii  out- 
sprechcn  de^ni  Bfjlastungsialle,  ^'^'' 
chen  Herr  Denedetti  a  Is  den  lajigim- 
stigsten  bezeichnet. 

Ab<u'  au<.'li  iui  ^^liiistigea  Belastuni^* 
lallo  trilt  die  Stuikung  y  der  Schwel- 
Ion  zwischen  den  Locouiotivradoru 
eiu,  und  iibt  ibren  Kiulluss  anf  *li** 
reclmerischeu  Ergebuisse. 


I 
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«tte  meihode  du  calcul  est  am>li- 
— suivant  rexcmplede  M .  Coiiai-d 
1  cas,  ou  il  nV  a  (jii^iine  seule 
^e,  il  en  resiilte  la  li^riio  elasfi- 
Tune  [»outre»  qui  est  aiipuyeo  et 
iv6e  aux  deux  extnWnites  et  qui 
ai'gteau  milieu. 


isce  cas^natui'ellenientf/n'existe 
u'exerce  done  aucune  influence 
sultats  du  calcuL 


m&si 


is  si  Ton  a  ^gar*r]  a  uue  seule 
:e  suivant  Coiiard  ou  k  deux 
•es  suivant  lienedelti,  il  y  a  tou- 
une  circonstiince  ti'es  iiiii>ortant4js 
m  ne  tient  pas  conipta  dans  cetto 
>de  de  calcul;  ce  sont  tes  f^eac- 
d^afjpui  lies  frnret'srs  Sftcces' 

*ensuitdo  la  que  la  inaction  d'ap- 

italeest  concentr^eo  aux  exti-^mi- 
5  la  poiitn?.  M^is  en  tout  cas  la 
le  des  reactions  doit  eti'e  t^Mle  a 
loie  des  chai'^^s. 
repartissant  les  iiSactions  seule- 
entre  les  deux  oxtreniites  de  la 
&,  de  grands  eObrt-s  aj^^issent  sur 
1^  bras  de  lovier  et  c'est  [lour- 
le  moment  fie  flexion  an  point 
Itcatiunsera  phis  ^^-and  que  dans 
I,  on  on  repartit  les  reactinns 
Dutes    les   traverses  interme* 


Wendet  maji  rliese  Kechnunj^me- 
thoile  nach  dom  Yoij^ige  des  Herrn 
(loiiar'd  aul'den  Tielastun^'sfall  an,  iu 
welcheiii  our  eine  eijizi^^e  Last  als 
allein  vurluindeu  in  iSetracht  gezo^n 
wird,  so  erhalt  man  die  elastische 
Curve  eines  un  k^iden  Entlen  fest 
untei-sttitzten  nnd  «*iup'spaniitun  Sta- 
bes,  welclujr  in  dei'  ilitte  belastet 
ist. 

Hier  tritt  die  Grnsse  //  selbstver- 
stanrllich  iiicht  auC  mid  entfalh  audi 
den3u  EinOuss  auf  rlie  Hechnungser- 
gebnisse. 

Es  witxl  aber  bei  dieser  Rechnun^s- 
nietlujde.  ob  man  wie  Herr  CiuiiaH, 
niit  einer,  odei*  wie  Herr  lieneiletti 
mil  zwei  Lasten  ivclmet,  immer  ein 
huchst  wiclitiLfer  Tiustaiid  aus^^r 
Berucksichtigung  ^lassen»  namlich 
die  StiUzt'nreaciiff^m  tier  chtzHnen 
SchiceUcji, 

Iliedurch  wird  die  ^)sammte  Stiit- 
zem-eaction  In  die  Endpuukte  des 
Stal)es  verle«.4.  Die  Summeder  Rear- 
tionskriifte  muss  aber  iu  alb/n  Fallen 
(ler  Sum  me  der  Lasten  irkdch  soin. 

VertUeiU  man  nun  die  Reactions- 
krafti-*  nur  auf  die  zwei  ?>nd punk te 
des  Stabes,  so  erhalt  man,  da  j^n-osse 
Knifte  an  lau^L'en  Helw.'lsarmen  mr- 
ken  im  Lastpunkte  ein  fjrosseres  Bie- 
Ijungsmoment,  als  wenn  man  die 
Reactionen  entsprechend  auf  die  ein- 
zelnen  Schwellen  vrMtheilt. 


8«iS 


Lasomme  dtis  tractions  est  la  jiidme 
au  pt^mier  cas  et  au  socoikI;  Jiiais 
uliiiqne  I'liactioii  ainsi  que  son  l>ras  de 
levier  sont  plus  petits,  et  c  est  pour- 
quoi  la  somiue  ties  moments  sing-u- 
liei*»  est  plus  petite  que  le  mojueet 
total  au  prejiiiercas, 

Cos  considerations  nou^  decident  a 
oniplojer  la  melhode  cpie  M,  Couche 
a  d6jk  touchee  dans  son  ouvrage  con- 
nu  (voie,  materiel  roulant,  etc.)  et 
qui  adeja  eteintroduite  dans  la  science 
des  chemins  de  for  par  Winkler, 
Loewe,  Ziminermami,  etc.  Suivant 
eatte  uietliode,  le  rail  est  consideTO 
comme  one  poutre  continue  i*eposant 
sur  des  appuis  ^lastiques. 


On  tient  compte  de  Tela^sticitt^  des 
appuis  on  snpposantquo  Tabaissement 
y  soit  en  raison  directe  k  la  pression 
du  rail  P,  Ainsi  on  arrive  k  Inequa- 
tion : 


rS) 


Dans  cette  equation  D  est  une  qnan- 
tit6  constante  et  representt^  la  pression 
du  rail,  qui  abaisso  la  traver'se  d'un 
centimetre. 

Lea  i^cherches  de  M.  Loewe  ont 
demontr^  que  rinfloence  d'lme  char^ 
sur  le  moment  de  flexion  en  un 
point   du   rail   diminue    rapideinent 


Im  leCzteii  Faile  ist  z\ 
der  Roactioneudieselbe,  wie  im  er 
Falle,  jode  ein^elne  Reactiou  uud  il 
IlrLelsarm  Avird  aber  Kleiner  und  ' 
Sumuje  der  so  ontstelienden  Eii; 
momente  mus^  daher  kleinur  seiu^  i 
das  Bieguugsmoment  ini  ei^tea  Fai 

Dicse  Ki'wai,'UDgen  sind  es,  wek 
uns  veraulassen  uus  der  neuer 
seinerzeit  auch  von  Couche  in 
nem  bekannten  Werke  (vuie,  ma- 
teriel roulant,  etc.)  angei^ten  Rea 
nungsmelhodo,  wetclie  durch  die 
beiten  von  Winkler,  Loewe,  Zinune 
mami  u.  A.  bereits  in  die  Eiusonbalia- 
techjiische  Wissenschaft  eingefuiirt 
worden  ist,  xu  bedieneu^  nach  welclnir 
die  belastete  Schiune  als  couUnuir- 
licher,  auf  elastischer  Stutzeji  an  Hie- 
gender  Tragcr  behandelt  wii*d. 

Die  Elasticitat  der  Stutzua  wird 
dadurch  j^^ckeujizeichnet,  daas  decw 
SenJvuiig  1/  deni  auf  sie  wlrkoiidaa 
Scliienendrucke  P  propoilional  ge- 
setzt  wiixl,  wodurch  man  s^nv  Gkdch* 
ung  gelangt  : 

P 
^'^^^D"^--  * ^ 

In  dieser  Gleichung  ist  D  eine 
constante  Griisse  und  bezeLcluiat  den 
Schienendnick  in  A'^  welcLer  die 
SchweUe  uni  1  f/n  senivt. 

Die    Untersucliungen    des    Uorro 
ProfciiSoi'  Ljewe  habeu  ergtjbeu. 
dor  Einfluss  einer  Last  auT  das  c... 
gungsmoment   au    einer    Steliu  4«ir 


l^  ^vec  la  distance  de  ce  i>oiut  au  iKjiut 

schiene,  weiche  iiicht  im  Lastan^rifls-                ^^^H 

^ftd  applicatiou  de  la  charge;  Toilet  de 

punkte   liegt,   mit  der    heirefleuden               ^^^| 

^Ba  charge  ue  s  eteiid  que  jusqifi  ime 

Entiernung   sehr  schnell   abjiimmt;                ^^^H 

^Bdi^tance  de  2  iiieti'es  de  son  applica- 

die  Wirkujig  dor  Last  macht  sich  nur               ^^^^| 

^■tion,  Cela  est  aussi  d^accord  avec  les 

bis  anf  circa  2  m  von  ihr*-^m  Au^nnfls-                ^^^^| 

^■rdsaltais  des  essais  de  Coiiard.  Zioi- 

punkU>  bemei^kbar.   Damit  stimmen               ^^^H 

^Kmerrttdnn  et  HaenUschol. 

auch  die  Yersuchsergebnisse,  welcho               ^^^H 

Coiiard,  Zimmermann  uud  Haut^tschet                ^^^H 

niiti^^ethuilt  liaben  iiberein.                                   ^^^^| 

^^     De  plus,  M*  Zimmerinann  a  demon- 

Ferner  hat  Zimmermann  in  seinen                ^^^H 

^Hrd  qu*ujie  charge  produit  le  moruent 

Ujttersucbuugen   auf   den    Unistand               ^^^H 

tie  flexion  maximiini  daes  la  section 

hingewiesen,    dass    eine     Last    das               ^^^H 

de  son  point  d  application,  quand  au- 

grosste    Biegungsmoment   im    Quer-                ^^^^| 

1      cuno  charge  voisine  uexerco  de  I'in- 

schnitte   ihres   Aiigrifl'spunktes    her-                ^^^H 

tluence  surcette  section;  il  y  a  tou- 

vorruft,  wenn  keine  benachbarte  Last                ^^^H 

Jatirsime  traverse  on  plusieiirs  eiitre 

ihren  Einfluss  auf  dieson  Querschnitt               ^^^H 

deux  cbai^^s  voisines  et  c'est  pour- 

ausiibt;  zwischeii  je  zwei  beiiachbar-                ^^^H 

quoi  le  moment  de  rtexion  que  chaque 

ten   Lasten  musseu  sicb  humer  eine                ^^^H 

charge  produit  en  son  iM>int  d'appli- 

odor  mebrere  Schwcllen  beflndeu,  die                ^^^H 

caiion,  est  diminu^  par  Tautm  chai^. 

Biegungsmomeute  beider  Lasten  miis^                ^^^H 

Cela  est  d'accoi^d  avec  ce  tpie  M.  Bene- 

sen  daher  in  jmlem  AngriHsiiunkte                ^^^H 

detti  a  drt  et  que  nous  avons  dej^  cite 

den    letzteren  sich    gegeuseitig  zum                 ^^^^M 

ati  commencement  de  ce  supplinm^ot, 

Tlieilo  auHieben,  Ks  stinunt  dies  mit                 ^^^H 

savoir  que  la  cbar^^  voisine  dimiuue 

tier  Kjugangs  dieses  Nachtrages  her*                ^^^H 

la  Il6idie  de  flexion  au  iK>int  d'appli- 

vorgehobenen  Ik^merknng  des  Horrn                 ^^^^| 

cation  de  la  charge  agissant  direc- 

Beuedetti  ubereiii,  dass  die  Nachbar-                 ^^^H 

^U[*nicnt. 

last  den  Bieguugspfell  im  AngriflTs-                ^^^H 

■ 

jiunkte    der    direct    wirkenen   Last                ^^^H 

■ 

veri'ingert.                                                           ^^^H 

^^    Si  Ton  vent  iionc  calculer  la  tension 

Weim   man  rhilior  die  Faserspan-                 ^^^^| 

^■llo  maieriel  du  rail  en  se  basant  sur 

nung  des  Schienenmateriales  aus  dem                 ^^^H 

H^oe  fleche  de  flexion  donnto,  il  faut 

gegebenen   Biegungspfeil    berechnen              ^^^^^ 

1     eu  tout  cas  tenir  cuniptt^  de  la  charge 

will,  muss  man  die  Nachbarlast  in  die           ^^^^^M 

^  ^'^'^ine,  paiTequeaulixunenton  iroii- 

R«*clmung  einbeziehen,  wie  Herr  Be-               ^^^^| 

V  *^i^it  i»our  la  fatijjue  du  uiatt^riel  une 

nr^dtjtti   sebr  richtig  beirierkt,  wenn                 ^^^H 

Lvaleup  phts  jx^tite  que  celle  qui  conges- 

man  nicht  die  Beanspruchung  klei-               ^^^| 

^^^^^H          poud  a  la  fleehc  observee  (^),  Et  c  e^^t 

ner  findeu  soil,  als  sie  thatsachlich 

^^^^^H           eel  a  f^ue  M ,  Benedetti  a  mnianiue  a%'ec 

ilem  Biogungspfeile  cntspricht  (i)* 

^^^^^H 

^^^^^^H              Mais  si  Ton  %*eut  eaUnilor  lo  oiaxi- 

\\%:^nn  abor  das  Maximuin  des  Wir- 

^^^^^^H                 {^)0e  fnit-l^  est  confirm^  par  les  valeurs,  que 

(*)  Dteser  Umstand  tiodet  seine  tiflenniU- 

^^^^^^^1             nous  avons  calcul^es  tJuns  no  tie  expOBd  potM- 

sige  Besiiitigung  in  den  vei^chiedooen  Wet- 

^^^^^^^B             -^^f  cest-a-dire  pour  le  rapport  de  la  charge 

then,   welche    sich   fur  dhs  Verhaltnisj.  der 
dynomischen  zur    .statiscben    Wirkung  der 

^^^^^^^1              djnamique  k  la  charge  statiqtie.  Prenant  pour 

Ljist  nach  den  AusfUbrungen  im  fiereinte  in 

^^^^^^^H              point  de  depart  des  es^ais  et  des  r^Ae scions, 
^^^^^^^H              f^rn  ne  »ant  pas  bas^s  sur  la  tl^be  de  flexiorip 

G' 

welcbem  dasselbe  mit  -^  hm&ichnet  ist  enre- 

G 

^^^^^^^H              SUMS  y  avons  trouv4  — -  ^=»  1  '7  j  usque  2  4  ; 

ben.  Aus  Versuchen  und  Erwagting^n,  wekbe 
nicht    die    Grnsse    des    Biegunftfipfeiles    aU 

^^^^^^^H             mais  on  ti'ouve  pour  — -  dcs  valeurs  plus  pe* 
^^^^^^H             iitest  51  Ton  ba^e  lo  calcnl  sur  la  fliiche  de 

Ausgangspunkt  nchmen,  um  zur  Hestimmung 

G' 

de'^Verbaltnisses—   2u  gelangen,  findet  sicb 

^^^^^^^H              fiexion   H   qixon   ne    regarde   qii'une    setile 

im  Durchscbnitte  K  7  bis  2,  4;  die  Bestlm- 

^^^^^^^H             'ch«rge  comnie  cause  de  la  fISche. 

mung  dieses  VerbHtnis-^es  ausdein  Bieguogs- 

p  fei  I  e  d  agegen ,  wo  bei  n  u  r  d  ie  W irk  ii « g  einer 

Einzelnlast  als  Ursache  desvorhandonen  Pfei- 

les  vorausgesetzt  ist,  fOhrt  zu  kleiueren  Wer* 

G' 
then  fur  —. 

^^^^^^H                  Dans  ikotre  ei^pos^  fchapiti^e    lUB  L^t   ta- 

In    unserem    Referate    haben     wir    (Ab-     , 

^^^^^^^H              bk'au  Ij,  nous  avnns  tmiiv^  que  pour  la  voie 

scbnitt  11  B  ond  Tab.  li  fHr  das  Oberbau-Sv^     , 

^^^^^^^H              P.  M.  du  cbeniin  de  ferdo  Pans-Lyon-MMi- 

U-m  V.   M.    del'   Parif-Lvon  Mitrelmeorbabn     ' 

^^^^^^^1              terran^o.  pour  iine  ehorge  .statique  et  isoli^o 

d(^n  1(1  it  einer  isolirten  Last  0  =  6,310  k^  bei 

^^^^^^^H              G  ^  6.310  h^  et  que  pour  uii  ccefEcient   du 

einem  Bettungscoefiidenten  von  C  =*-  4'5  her- 

^^^^^^^H              ballast  C  =  4-5^  la  H^che  do  Hexion  doltetre 

vorgebrochten   Biegung*pfeil  f  =i  0  065  cm 

^^^^^^^B              0 '065  cm.  Sous  la  charge  dynamique,  cette 

bereclmet,  wahrend  derselbe   unter  der  dy 

^^^^^^^1              flef^lie  a  U6  mesnv&Q  par  M,  Coiiaid  0  01)1  cm. 

namiscben    Belastung    G'     thatsocblich    tnit 

^^^^^^^H              Nous  avons  done   iir6   la  eonchision  que  la 

0-*j91    cm   gemossen  wurde.   Es  ergab  »ich 

^^^^^^^1             cbarge  dvnamique  out  4i^ 

sobin  der  Beti'ag  far  diese  dynamisclic  Last     ' 

^H 

«-^™- 

^^^^^^^1                 Mais  sous  la  supposition  que  la  H^cbe  ob- 

Unterder  Vor*a«ss6tzung  jedoch,  das.^t  der 

^^^^^^^1              sent^   ait   vie    prod  ui  to    par   Tin  title  nee   de 

gemessene  Pfeil  unter  dem  Kinflnsse  von  xwai 

^^^^^^^1              deux  charges,  qui  ttatent  ef/alea  et  st^  tmu- 

Nachbarlafiten  bewirkt  wird,  toehhe  LosiU^a 

^^^^^^^H              raifnl    ^     unc    distance    de    3a    Vune    de 

emander'  ^ieich   sind^  und  welche  in  einem 

^^^^^^^H             ratttre,   on  trouv6p   en  cnleulant   la  charge 

Abstande  ran  3a  st'rh  befituUi\,  crgibt  eine 

^^^^^^^H             tiynamique  con*espondante  :  G^  =^  t'61   G; 

bezuglicbe  Rechnung  die  betr^   dyaaniisctte 

^^^^^^^H              cest   uue  valeur   qui   est  de   15  p,  c,    pUu< 

Belostung  (t^  =  lOl  G,  d.i.  einen  um  15**^^ 

^^^^^^^^H             grande  que  la  valeur  de  (t\ 

bobereii  Wertli.                                              ^i 

pi 


mum  lie  TefJet  d'line  chartpre  doiinoe, 
il  fautnegligorl'iiiflneiieeflulachai'^* 
vuisino.  I^  cas  ou  la  charge  voi]!>ino 
ji'exerce  aiicune  uiflueiice  siir  la  sec- 
ion  chargeedireclement,  s;e  iHialise  eii 
IffatiquG  aussitot  que  la  jji^iiii^it^  I'oue 
de  la  locomotivo  oxei*ce  sa  pit^^siofi 
eutioii^  et  quen  iii(>ine  temiis  la  roue 

tvaute  est  d^clianpTtM?  pour  un  mo- 
ment. En  CO  cas,  la  roue  d  avant  pro- 
duitle  moment  de  tlexion  maximum 

rres|Kmflant  a  la   i»it»ssion  qu'elle 

:erc©  dans  ce  momenl. 


Cede  pf*ession  Immofleree  aiieinl 
iinairemefil  mw  g^mnde  valeut%^ 
11X50  que  le  ]dus  souvent  la  (Ucharoe 
la  roue  :!4uivantA^  cori^espond  a  la 

clifinir  rie  la  roue  d'avant. 

En  ba::i>ant  le  calcul  de  la  fatigue  du 
il  ijur  la  cliai-^  de  roue  maximum, 
in  :^uiq*osora  done  que  cette  chaiv^e 
iile  fatigue  le  rati. 


La  fatigue  du  uiateriel  du  rail  est 

lyours  eu  raisoa  rlii'ectedu  moiuent 

flexion  et  celui-ci  est  toujoui*s  en 

json  dirocledc  la  pitsssion  vorticale. 

estt  [iouniuoi  les  formules  pour  lecal- 

'euldela  fatigue  out  toujoui-stla  forme: 

»  -  K  .  G   . (7) 

fkan?*  cf^tt©  forniule  ?  est  la   plus 
(rande  fatigue  en  /;^  imvcm^S'  est  la    '     kg  cht,  G  den  Raddruck  iti  fit/  uud  K 


kuug  einer  gegebenon  Last  bereclinet 
werden  soil,  so  muss  aus  ebeu  den- 
selbeuGruudeu  voudeui  Eiuliur^se  ilvi 
N"acbbar!asi  abgl^seben  vvenleu. 

Der  Fall,  dass  die  Wirkung  einor 
Nachbai'iast  auf  den  direct  belasteteu 
QuerschuHt  ausser*  Betraclit  kommt, 
tritt  in  der  Wirklichkeit  jede:>mal  eiu, 
wena  das  vord*4^ste  Locouiotivrad 
seinen  volleu  Druck  aussubl.waliivml 
gleichzeitig  das  luichfolgeude  Rail 
zum  grossen  Tbeile  momeutau  eui- 
lastet  hU  In  diesem  Falle  bewii'kt 
das  vordero  Locomotivrad  das  grusste, 
seinem  augt?ublicklichen  Drucke  vn\- 
spivchende  BieguJiyrsmouient. 

Mit  der  Entla^tuug  des  nachfolgeii 
deu  Loeoniotivrades  ist  meislens  die 
Ueberlastung  des  vorderston  Rades 
ve!*buiideu,  es  errcicht  atsu  dieser 
uiygettiildcrt  wirfieude  Druck  hi  drr 
Regel  ehien  Mten  Belrag. 

Itei  der  Berechnung  der  Faserspau- 
nung  aus  dem  gnissten  Raddrucke, 
wii-d  mail  da  her  von  der  VfU'au^set- 
zun<^  ausgeheii,  dass  dieser  Druck 
allein  die  Schienen  bean^ipruchr. 

Die  Faserspanuuug  ist  iuiuior  i>ro* 
portional  dem  Bieguugsmomente  wnA 
dieses  ist  immer  deui  \'ertiraldr"uuke 
proporlional.  Die  Ftu-uieiji,  welche 
zur  Berechnuiig  der  Fasenispauiiun;^^ 
dienen,  haben  also  inimer  die  Form  : 
ff  =  K  .  G.  ..  .  . T) 

woriu  -  die  giVjsste  Faser^i>aanuug  in 
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char^  <te  rovte  m\  Hff  erT<?st  une 
qnantite  qiri  di^pend  de  toiites  les 
autres  quaiitiu^s  corapotentes,  mais 
qui  est  indiipeiidatite  de  G.  Si  la  dispo- 
sition g^nerak*  de  In  voio  est  connuc, 
W  iious  fanteiicor^^  iiitrodui7N3  ime  va- 
leur  convonable  de  fi,  \iO\\v  jjouvoir 
caleiil^r  la  fatigue  t. 

Si  k  vdhicttle  est  en  it»^)Os,  on  snl)- 
gtituera  simt^lement  pour  G  la  plus 
grande  pression  que  la  roiio  exerce  en 
rei>os»  c'est  ce  qu*oii  designe  par  la 
charge  staiique. 


Mais  si  le  vdliicnle^est  en  mouve- 
ment,  U  faiit  sxibstitiier  i»our  G  uiie 
auti'e  valeur  0\  ia  charge  dynam  ique 
doiit  le  caicul  a  6ij&  di^tailM  dans  aotre 
expose. 


Nous  trouTODS  souvent  dans  la  litte- 
rature  t*3chnique  et  aussi  iUns  la  note 
de  M.  Benedetti  rassertion  qii/il  ne 
s'agit  pas  de  la  charge  dynamiqiie 
m.iis  qu'll  s'agit  de  la  fbtifiue  dyna- 
miqiie, 

Cette  opinion  ost  tres  juste,  mais 
la  Migue  6tant  en  raison  dirocte  de  la 
charge,  il  est  clair  que  Vefjci  dyna- 
mique  est  caracteris^  par  la  chni'gii 
aussi  hicn  que  par  la  fatigue. 


iri^^end  eine  voi^TlSnanderenEinfli 
nehmenden  Factoron  abhang^igo»  he 
ziiglich  G  aber  conslante  Grosse 
/eichnen.  Die  gesammte  Anordnung 
des  Gleises  al3  gegehen  vomiisges 
ist  nur  fiir  den  Diiick  G  ein  pasf^eudc 
Werth  einzusetzen  inn  die  Fasei*di 
iiung  cr  zu  herechnen. 

Fiir  den  Riihezustand  des  Pahi 
fires  wird  man  fur  G  den  gn>ssten  tc 
komnieiuleQ  einfachen  Raddriick  de 
RuhezustandeSt  oder  wie  man  doJi 
selhen  zuweilen  kurz  bezeichnet,  d€ 
grossten  slatischen  Raddnick  ui  di 
Formel  einset7.en, 

Wenn  jedoch  das  Fahrzeug  in 
wegnng  ist,  30  muss  fiir  G  ein  ander 
Worth  G',  welchen  man  den  ilyn 
mischen  liwidruck  nennt,  gewlihll 
werden,  dessen  Bestimmung  wir 
unserem  Referati?  ausfiihrlich  be- 
sprochen  hahen. 

In  Anheirar^ht  verscliiedentr  Aeaa 
serungen,  welchen  man  in  der  tecl 
nischen  Literatnr  begegnet,  n\  A^nmt 
auch  tUejeiiige  des  Herni  Benedc 
»>ehurt,  dass  es  nicht  aiif  den  dynl 
mischeii  Druck,  sondern  aiif  die  { 
mische  Fasefspannung  ankommt., 
es  nicht  unnothig  zu  bemerken>  dttl 
diese  Aeussernng  gan^  richlig  i«C 
dass  aber  wegeu  der  Proportiondlitat, 
TTclche  zwischeJi  Druck  und  Faser* 
spannung  besteht,  dor  Dnick  ebens 
die  d3'namischo  Wirkuiig  kennzetcli-^ 
net,  wie  die  Faserspannimg. 


3«7 


La  charge  ayant  sa  valexir  statiqne 
ou  sa  valeur  dynamique,  en  tout  cas 
Telfet  statique  de  la  charge  est  essen- 
tiellement  le  mSme  et  est  repnisentfi 
par  la  qnantite  h  de  la  formiile  prec6- 
<lente.  En  sub^itiiant  G  ou  G'  dans 
cettc  fonniile,  on  a,  par  suite,  la  valeur 
ile  Feffet  statique  "respectiTement  celle 
de  I'effet  dynamique. 

Lc  rapport  de  Tcffet  dynamique  k 
Teflfet  statique  est  done  en  tout  cas 

represente  par  v^- 

On  calculera  done  le  maximum  de 
l*eflet  qui  sera  produit  par  une  charge 
statique  ou  dynamique  donnee,  en 
supposant  que  cette  chai^  soit  isol^ 
etunique,  en  tenant  compte  de  plus  de 
la  disposition  et  du  mode  d*action  des 
Appnis  et  outre  cela  de  la  position 
de  la  charge  relativement  aux  appuis. 


Avec  ces  suppositions,  on  aura  en 
tout  cas  une  ligne  elastique,  qui  est 
symetrique  et  qui  aura  en  general  la 
farJB6  suivante  : 


Die  statische  Wirkung  des  Druckes, 
derselbe  mag  scinen  statischen  oder 
dynamischcn  Betrag  haben,  ist  immer 
wesentlich  dieselbe  und  durch  die 
Grosse  k  der  vorstehenden  Fennel 
ansgedrtickt  und  man  erhalt  den 
Betrag  der  statischen  oder  der  dyna- 
mischen  Wirkung,  je  nachdem  man 
G  Oder  G'  einsetzt. 

Das  Verhaltniss  der  dynamischen 
zur  statischen  Wirkung  ist   daher 

G' 
jedesmal  durch  den  Wei*th  fur  -p- 

gekennzeichnet. 

Die  grosste  Wirkung,  welche  bei 
gegebenem  statischen  oder  dyna- 
mischen Druck  auftreten  kann,  wird 
sonach  gefunden  werden,  wenn  man 
nur  diesen  Druck  als  ganz  allein  wir- 
kend  in  Rechnung  stelll,  und  dabei 
das  ganze  Belastungsschema,  namlich 
die  Lage  und  Wirkungsweise  der 
Stiitzen,  so  wie  die  relative  Stellung 
der  Last  in  Bezug  auf  die  Lage  der 
Stiitzen  entsprechend  in  die  Rechnung 
eiubezieht. 

Unter  diesen  Voraussetzungen  er- 
halt man  in  jedem  Falle  eine  syme- 
trische  elastische  Linie,  welche  im 
AUgemeinen  nachstehend  abgebildete 
Form  hat : 


-^ 


jr\- 

\ 

r 

jir. 

'^Nl 

J^ 

,x^ 

^ 

^^ 

V  A 

aes 


AB  est  le  niveau  dc  In  voic  mm 
cliargee, 

A  N  0  N'  B  i*eiJi'osento  la  Ugne 
elasUqoG  dii  rail  cliai*ge;  le  point  N 
(ou  N')  a  une  distance  dii  point  d'ap- 
plicatioa  0  de  la  chai^t?.  qni  f^^t  a  i»eu 
\iv^s  egalo  a  2  nieti'es. 

On  volt  que  los  point?*  A'  et  IV  de  la 
Ib^ne  elastiqiio  sont  des  points  dc 
rotour.  Les  points  A'  et  B'  sont  sjtues 
h  pen  pros  an  milieu  de  rocai'tement 
des  points  N  et  0,  ixisikoetivement  des 
points  N'  ct  0.  Les  moments  de  flexion 
aux  points  A'  et  B'  sont  eganx  a 
zero;  raais  los  efforts  verticaux  aux 
l>oints  A'  et  B'  ue  sont  d  ilTe rents  de  zenK 
[KH'CQ  que  ces  deux  p(dnts  en  j^^mc^ral 
ne  sont  pas  an  niveau  priniitif  AD. 

En  observant  la  partie  A'nn\  on  a 
une  poutre  reposant  sur  des  a^qMiis 
elastirpies  et  les  extremitt^s  de  cette 
poutre  sont  libres  (pas  encastr^s).  La 
nioitie  do  la  lonjjrueur  dr  la  pontiM3 
A'O  a  une  valeur  variant  de  1  jusquo 
1/2  fois  riicartenient  des  ti*a verses. 

La  position  do  la  diai^e  reJadveinent 
aux  a|>puis  pent  etit^  bien  differente. 
Mais  toutes  ces  differentns  positions  se 
trouvent  jiatuixd  lenient  out  re  le-^  deux 
positions  extrdraes,  dont  Tuufi  est 
caraeterisee  par  l'ap[dication  de  la 
ehar^'o  an  milieu  do  la  travee  entre 
tleux  traverses  ct  dont  Tautre  est 
caraeteristk>  par  Tapplication  flo  la 
charge  an  droit  d'une  traverse. 

Les  rati^f-ues  {hqiouilent  ile  la  posi- 


AB  ist  das  Niveau  des  Gk^ises  im 
unbelasteten  Zustande, 

ANON'B  stellt  die  elastische  Linie 
der  belasteten  Schiene  dar;  htebei  isi 
der  Punkt  N  (oder  N')  circa  2""  vom 
LastangrilTspimkte  0  entfemt. 

Aus  fler  ForinderelastischenCurTe 
ist  zu  ersehen,  dass  sie  in  A'  and  B\ 
welche  beilan(i«^  in  der  Mitte  zwi- 
sclien  N  uml  0,  be/AV.  O  and  N'  lie- 
^Qii^  Wondepuukte  bat;  dass  daher  in 
A'  und  BMieDie^ningsmomenteLrleich 
Null  sind;  die  VerticalkraHo  in  A' 
tuid  B*  siiul  alier  von  Null  verschie- 
den  w<nl  A'  und  B'  im  allirc^meinon 
nicht  im  urspiilni^dichen  Niveau  AB 
lieiren. 

Ziehtman  das  Slack  A'OD'  in  Be- 
tracbt,  so  erlialt  maneinon  aufelasti- 
schen  Stiitzen  inxhenden  Trapor,de-SJ<©n 
Enden  fi^i  {nlrhi  ehifiesiiaant)  sind» 
Die  ha  I  be  Traj^f^Tlan^^e  (A'O)  b<'^ 
hiei*bei  eiira  de^n  1  bis  I  ">  Tih^.i-ii 
Scbwellenahsiand. 

!)ii*  rtdalive  Stelhing  dor  Last  xa 
flen  Stiiizen  kann  bieboisehr  vorschie- 
den  soin.    Atle  diese  vorschicdr^  r-^ 
Stelluu^ren  siiid  al»er  s!elbstvei>    ,i 
licli  zwischen  den  zwoi   GrenzfiSlletJ 
ein^^scblossen ,     welelie     entst^^hea, 
weun  rlie  Last  in  der  Mittf  5!W{s'<  ^  - 
zwei  Si-bwellen  %n\{^v  vveini  ^fo  l  i 
iiber einer  Schwelle  steht 

Dif*    f'aserspaunungen     siud    ver- 
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lion  de  la  char^;  mais  leurs  valeurs 
se  ti^ouvent  eutre  les  deux  valeurs 
exti*emes,  qui  correspondent  aux  deux 
positions  extremes  de  la  chai'ge.  La 
mAme  remarque  se  rapi)orte  aussi 
aux  valeurs  des  enf'oncenients  des  tra- 
vei^ses. 

Nous  avons  done  a  discuter  les  cas 
de  sollicitation  suivants  pour  eclair- 
cir  completoment  toutes  les  quantitos 
flont  il  s'agit. 

Cas  de  sollicitation  I. 

Charge  sliiule  cntrc  deux  iracet\scs 
au  milieu  de  leur  travee. 


schieden  je  nach  der  Stellung  der 
Last,  ihi*e  Werthe  miissen  aber  zwi- 
schen  den  Gi'enzen  bleiben,  welche  fiir 
jede  der  beidcn  drenzstellungen  sich 
ergeben.  Das  (Jleiche  gilt  fiir  den 
l]{^trag  der  Schwellensenkungen. 

Man  hat  daher,  urn  uber  alle  Be- 
trage,  welche  die  fraglichen  Grossen 
erreichen  konnen,  Aufschluss  zu  ge- 
winnen,  folgende  zwei  Belastungs- 
falle  zu  untei*suchen  : 

I.  Belastang^fiEUl 

Last  in  der  Miite  zwischen  zxoei 
Srhwellen. 


Les  pressions  de  la  chai^ge  (}  sur  les 
traverses  sont  designees  par  Po  et  P', 
-ei  les  pressions  corixjspondantes  a 
^uche  et  k  droite  de  la  charge  sont 
'egales  rccipror|uement  k  cause  de  la 
disposition  synietrique.  I^s  traverses 
d*enfoncent  sous  la  pression  du  rail  de 
!/•  ot  t/ii  le  rail  se  flechit  solon  la  ligne 
elastique  A'OB'.  Le  maximum  des 
Heches  de  flexion  a  lieu  en  0  (desi- 


Die  LastCrdruckt  auf  die  Schwellen 
mit  den  Betriigen  Po  und  Pi,  wobei 
die  Driicke  rechts  und  links  der  Last, 
der  symetrischen  Anordnung  wegen. 
einander  entsprechend  gleich  sind. 
Diese  Schienendriicke  senken  die 
Schwellen  um  i/o  und  2/1;  die  Schiene 
winl  hiebei  nach  der  elastischen 
Curve  A'OB'  gebogen.  Die  grosste 
Senkung   der   Schiene   entsteht  im 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^M               ^^^^^^^^^^^^M 

^                                                          1 

^^^^^H         gnee  /),  entro  les  deux  travei'ses  les 

V  unkte  0  und  ergibt  siuh  der  Bieguugs- 

^^^^^^H         plus  proches  de  la  charge ;  cette  floche 

pfeil  /  zwischen  den  iwei  der  Last      , 

^^^^^m         est  ]a  diffoi^Biice  de  y^  et  £/i . 

zuttachst  liegenden  SchweJlen  als  Dif- 

ievem    der   Ordiuaten   y^    und    t/j. 

^^^^^H            Do  m^me  que  les  charts du  rail  les 

Ebenso    wie    die  Schienendrucke 

^^^^^H         enfoncemexLb  j/o  et  iji^  et  les  moments 

sind  auch  die  Senkungen  y^  und  y. 

^^^^^H          de  flexion  Ma  et  Mi,  qui  y  ont  lieu, 

sowie  die  daselbst  auftretenden  Bie- 

^^^^^H         sont  egales  a  ceux  qui  sent  situ^s  sy- 

gungsmomcnte  M»  und  Mi  rechts  und 

^^^^^^H          metriquoinout  a   Tautre  cote   de   la 

links  der  last  beiiichuugsweise  einan- 

^^^^^H         charge.  Le  tuaxiunim  de^  moments  de 

der  gjeicb;  das  grtsste  BiegungsuiO* 

^^^^^1         flexiou  a  lieu  en  0,  L  ecartetnent  des 

ment  M^  entsteht  im  Pimkt©  0,     Die 

^^^^^H         traverses  d'axe  on   axe    est  design^ 

Schwellendistanz  von[Mitte  zu  Mitte 

^^^^^^^^^^^^^H 

^^^^^H 

ist  niit  a  bezeichnet. 

^^^^^H             De    Id    disposition   sym^Jtriqoe,   il 

Mit  Beriicksichtigung   der   syme- 

^^^^^H         rteulte  1^  caleul  simple  qui  suit : 

trischen  .\iiordnung  ergibt  sieh  nun- 

mehr  folgende  einfache  Reehuu ng  : 

^^^^^m                             :.-*^^ 

> 

<? 

^^^^^^^^H 
^^^^H 

> 

f 

^^^^^^H                           ^^-^ — i; 4^        ^*^ 

^^m                   M^-^r- 

"/ 

V* 

^^H                    ^^^"-^4-^ 

■••/ 

^H 

'    M„ 

\^ 

^^^^^1             Soi^nt  w  et  1/ 1  akscisM  et  1  'ovAmmiB 

Fiir^ijieD  Puukt  \m  !*•»  Feltie (zwi- 

^^^^^^H         d*uji  point  siliie  dans  la  {irtHiHei^e  tra- 

schen  der  1^"  nnd  2^'St:hweU#)d«CP 

^^^^^H          y^  (ejiti'e  la  |>reuui)re  et  la  deuxieme 

die  Cooi^linaten  w  und  y,  fiir  #fMfi 

^^^^^H         trnvwde)  at  soient  a''  et  y'  rabscisse    ' 

Punkt  iui  '4^  Felde  (zwischen  der 2** 

^^^^^H         at  roi*domiee  d*un  point  uim  daas 

und  3*^  Schw^lle)  seien.  die^lbe^  ^ 

^^^^^H          la  deuxiemo  travee (etitre  la deuxleme 

und  y\  Die  ziurehorigen  Bioguidgsnu)- 

^^^^^H          et  la   troisieme  traverse);    \m  mo- 

men te  sind  M  und  M'. 

^^^^^H         ments  fie  flex  tea  coprespoiKLamis  eoat    i 

^^^H 

^^^^^^^^^^^^^^1 

- 

II  suit  do 

Mo  =  0 
M   =   Po  a; 

M'  =.  Po  or'  +  P'  (x'  —  a)  . 

et  de 

EJ  —  —  —  M 


ill 


(S) 

i9) 


Sonach  folgt  wogcu 
Mo  =  0 
M  =  Po  a- 

M'  ^  Po  .>•'  +  P,  (.'•'  -  a\. 


,(8) 
(9; 


uiid  wegen 


■"§--«• 


FJ  ^  =  - Jm  dx  =  -  1/2  Po  X«  + 
''^-;— jM'rf.- 


-  -5-   Po  «:*:(-  c 


EJ 


c/x' 


-  V«  Pi  ^^'  -  «/*  +  c'. 

Si  1  on  pose  a?  =  a:'  =--  at,  les  valeurs 
dtis  equations  sont  les  nioines,  ])arce 
qu'elies  se  rapportent  au  menie  point. 
II  sVn.suit : 


-^Poa«  +  c-  -.^p,a»  +  , 


done 

c^c' 

Mettons 

,      » 

-'— 2«. 

nous  avons 

la  tanf?cntc  k 

ce  point  etant  horizon- 

tale;  alors  : 

".->. 

9            1              a^ 
..„.__  P.    .__,e' 

ct 

c'--^'OPo  +  P.u 


=  -4-  P"-'"- 

-v.  P,  (x'-cz«-f    c'. 

Fiir  ,r  =  O''  ^  at  worden  die  Wei*the 
aus  beiden  Gleichuu^'on  jxldclu  Aveil 
sir  sich  aut'denselben  Punkt  be/iidien, 
daher  : 

-  4-  P^'^*  -t-  c  =  -  4-  ^'<>"*  +  ^' 

also  c  =  c' 

Fill- 


ist 


B,|;^« 


woil  dio  TanjjTonte  im  Punkte  0  hori- 
zontal ist,  dah(M* : 

1  9  1  «- 


und 


c'  =       (9P.  +  P,]; 
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il  I'^sulte : 


p,,y_a)» 


En  integrant  encoi'o  une  fois  on  a  : 

[a^x  x^  V* 

(9P„  +  P,_-P,_]^ 


Oil 


yi  —  yo  = 


a' 


24  EJ 


(23Po  +  3P,) 


aEJ 


I^  produit  de  — j-    parait  comiiie 

I'acteiir  dans  cette  formule  et  dans  les 
f^iiivantes.  II  exprime  la  capacite  dn 
rail  a  resister  a  la  flexion  a  1  ofrard  dii 
profil,  de  la  qualite  du  materiel  et 
lecartement  du  point  d'appui.  ! 

i 

Dans    notre    exjiose,    nous    avons     I 
adopte  pour  ce  produit  le  caracteit^  B.     ' 
Hn  introduisant  B  dans  la  Ibrinule, 
nous  aui'ons  ■, 

•23  Pq  4- 3  Pi       ,,. 
On  a  de  plus  : 


^:;9Po  +  P,).r'-ip„^;'3 


--Lp,v -.•);' 


hieraus  folgen 

rfv'        a«  1 

Die  weitei-e  Integration  ergibt  nun- 
mohr : 


(9Po  +  P.)--P»j[ 


Oder 


a^ 


yi-yo  =  ^j^(23Po  +  3P,). 

Der  Ausdruck  — ^  kommt  in  die- 

ser  und  in  den  folgenden  Formeln 
immer  als  Factor  vor.  Er  kennzeich- 
net  die  Widei^standsfahigkeit  der 
Schieno  gegon  Bie<>ung,  insoferue  das 
Profil,  die  Materialgattung  und  die 
Stiitzweite  in  Betracht  kommt. 

Dieser  Ausdruck  ist  im  Referate 
mit  dem  Buchstaben  B  bezeichnet  und 
nach  Einfiihrung  dieser  Bezeichnung 
in  die  ol)ij4:(».  Formel,  lautet  sie 

23  Po  -I-  3  P, 


l/i  —  l/a  = 

Es  ist  ferner  : 


4B 


(10) 


E.I 


^^"  tfy' 


J     in 

a 

[1 


Ivifym  —  yi)  =  EJf: 


=  ^-i9P«+P,)*'-  — P.x'J 


1  1" 
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oil 

a*  4Pii4-Pi 

y-.-y<=/--^4P,+p.)=^±-!  (II, 

Vu  que 

2(Po+Pi^  =  G (12) 

et  vu  en  outre  que,  suivant  les  suppo- 
sitions que  nous  avons  faites  : 

P«  J 

yo  =  -77- 

p.  1  ■  ''*^' 

J"=D 1 

nous  avons 

P,  -  P„       23  P„  -f  3  P, 
y.-i/«  =  — j3 ^ 

p 

d^ou  resulte.  en  mettant  Pi  =  -^ ^o 

Designons  en  conforniite  avec  noti*e 
«^i^"^'  ^  =  v (15) 

de  maniere  que  y  indique  le  rappoH 
de  la  resistance  du  rail  a  la  flexion  et 
de  la  resistance  des  traverses  S  I'en- 
foncenient,  on  trouve 

'-'m^y" i'«' 

4  V  -t-  23 
P'  =  «(77  +  5)-*^ i") 

Nous  avons  suppose 

M«  =  0 (18) 

Des  equations  (8)  et  lO)  il  resulte 

ix)ur : 

,     ,      3 

jc  =  o    et    X  =  -a, 

M,  -  P,  a  =  Jj  ~^_   .  Ga  .   (19) 
8i2v  +o) 


oclei" : 

y„-y,^/-=^(4P,+P,)=4^ii^(ll) 

Mit  Riicksicht  darauf,  dass 

2  (P«  +  P.)  =  G (12) 

ist,  (lass  ferncr  dor  grundsatzlichen 
Voraussetzunjt  nach,  die  CHeichun},'en 
stattflnden  : 

y»  =  u" 

P.  -('3) 

y-  -  ¥ ' 

folgt : 

P,-  P„      23P„-!-3P, 

y.-y.  =  — 5 4H . 

wegen  P,  =  -J-  =  P,  soniit  : 

(4B-3D) 
^■'°8(2B+5D,  •^••••t'^^ 
Setzt  man,  wie  ini  Referate, 

?=^' ;'^) 

so  das  V  das  Verhaltnis  der  Wider- 
standsfahigkeit  der  Schiene  gegen 
Biegung  zur  Widei'standsfahigkeit 
der  Schwellen  gegen  Senkung  bedeu- 
tet,  so  wii*d  : 

P..  =  iiVjli!L.  G (16, 

hieraus  findet  man  : 

P._^l±E'.o „„ 

8  '2  V  -r  o. 
Der  Voraussetzung  nach  ist 

Mo  =  0 (18) 

Ferner  folgen  aus  den  Gleichungen 

8  und  9  fur 

3 

j:  =  n     und    x^  =  — .  a, 


»74 


ou 


M«=.= 


8y-l-7 


-..  Ga. 


(20) 


■  8  (2  y  +  5)- 

Enfin  on  tire  des  equations  10,  H, 
13,  16,  17  —  les  valeurs  suivantes 
pour  les  onfonoements  : 


Po 


4  V  -  3      G 


^'     ■   D        8  (2  •/  4-  5/  D  ■ 

P'  4-/4  23       G_ 

5)'D 


y'  ="U  =    «(2.y 


(21) 
.(22) 


f  = 


ou 


et 


/•  = 


4  P,  +  P, 
4  B 

20y4  11        G 


(23) 


16yt  +  ll2y  +  ll     G 
^"'==' 32y(2y  +  5)    " -D  ' '^^^ 

Nous  i^marquoiis  que  t/o  et  t/'  soiit 
les  enfonceinents  des  traverses  de 
m^me  que  les  ordonnees  de  la  ligne 
elastique,  tandis  que  y,n  n'mdique  qui) 
rordonnee  du  mil  specialement  au 
ixrintd'application  de  la  charge- 
Los  equations  (16)  a  (24)  nous  eclair- 
cissent  tout(3s  les  questions  concernant 
la  resistance  et  la  rigidite  de  la  voie, 
dans  le  moment  que  la  charge  se 
trouve  au  milieu  entre  deux  traverses. 


Lorsquc  la  char^^e  prend  un  mou- 
vement  progressif  elle  change  sa  posi- 
tion relativement  aux  traverses  et  die 
arrive  enfin  au  i)oint  directement 
appuye. 


odor 

By  4-7       Q  /^. 

Endlich  findet  man  fur  die  Senkun- 
gen  aus  den  Gloichungen  10,  11,  13, 
16  und  17 : 

_  Po  _    4v-3      G 

^^        D        8(2'/ -I-  5)*  D*  *  '^^  ' 

_  pf  _    4  y  -I-  23      G 
^'         D        8(2y +  5)"   D"  "  '  ^'*' 

4  Po  4-  P, 


Oder 
und 


f 


4  li 

20  y   ^  11        G 


Vm  = 


35f(:>74-5)v    D 
I6y«4- 112y-+- H      G 


(23) 


32yt2y-i-5) 


17  •  ^''^ 


Hiezu  ist  zu  hemerken,  dass  y«  uad 
J/,  sowohl  die  Senkung  der  Schwellen, 
als  auch  die  Ordinaten  derelastiscfaeo 
Cun^e  der  Schieno  in  den  betrelTeiideii 
Stellen  angebeu,  wahi^end  i/,„  mir  die 
Ordinate  der  Schiene  u.  z.  im  Last- 
Angriffspunkte,  bedeutet. 

Die  Gleichungen  (16)  bis  (24)  sind 
geeignet  iiber  alle  Fi*agen  Aufschlass 
zu  geben,  wolche  das  Tragvermogen 
und  die  Steifigkeit  des  Gleises  betref- 
feu,  Menu  die  Last  in  der  Mitto 
zwischon  zwci  Schwellen  sich  befin- 
det. 

Indem  die  Last  fortschi'eitet,  andert 
sich  ihre  Stellung  in  Bezug  auf  die 
Schwellen  und  sie  gelangt  endlich  an 
die  Stelle,  wo  sie  direct  untei'stiitzt 
ist. 


J 


Gas  de  soUicltation  II. 

Charge  au-dessus  d*une  traverse. 

La  charge  agit  dans  ce  cas  ainsi 
qu'une  charge  appliquee  au  milieu 
d*une  poutre  dont  les  deux  extr^mites 
sont  appuyees  librement,  et  qui  a  la 
longueur  de  2a.  Mais  puisque  la  pres- 
sion  d'appui  P,  r^git  vers  le  haut  au 
point  d'application  de  la  charge  G,  la 
liression  effective  dans  la  section  du 
milieu  n'est  que(G — P,).  Cette  pression 
d^rmine  la  flexion   de  la   poutre 

ilfl—Vo)- 

Appliquons  la  formule  correspon- 
dante  connue  de  la  mecanique,  nous 
obtenons  Tdquation 

(G  —  Pi).  (2a)»         fl»    ,^ 
<^'-'^'-         48EJ         =6-RJ^^-^«> 

Qu  en   introduisaut   nos  grandeurs 
auxiliaires  : 


=  B. 


yi  —  j/o  -= 


& 


.  i25) 


II.  BeUuitangsfkU. 

Last  iiber  einer  Schwelle. 

Die  Last  wirkt  hier  wie  auf  die 
Mitte  eines  an  den  Enden  frei  auflie- 
genden  Tragers  von  der  Lange  2a; 
da  derselben  aber  in  ihrem  Angriffs- 
punkte  ein  Stiitzendruck  P,  entgegen- 
wirkt,  so  betragt  dor  wirksame  Druck 
auf  die  Stabniitte  (G  —  Pi).  Dieser 
Dnick  bewirkt  die  Durchbingung  des 
Stabes  (2/1  —  2/0). 


Die  bekannte  einschlagige  Formel 

der  Festigkeitslehre  auf  diesen  Fall 

angewendet,   fiihrt  daher  sofort  zur 

Gleichung  : 

(G-P,M2a,3        a» 

=-^-iT-/U  — Pi) 


'^*  ~  ^°  ~  48  EJ  6  EJ 

Oder  bei  Aowaudujig  der  Bezeich- 
nung  : 

6EJ 

G-Pi 


B. 


.Vi  —  yo  = 


» 


;25» 


VA 
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Tenons  compte  do  i>lus  des  condi 
tions  : 

2Po  +  P,  =  G.  .  . 

Po  £l_ 

I)    ■ 


yo  =  -fj- ;  yi 


(26) 
(27) 


Do  ces  equations  on  tire 

Pi-Po 


!/i  —  1/0  = 

<^  —  3  Pq 
D 


D 
G  -  P, 


Po=   T 


B 


Si  Ton  pose 


3  B  +  2  11 


"D    ='^ 


.  G 


^)na 


P«  =  3^.G...(28) 


Nous  avoiis  suppose  : 
M„  =  0.  . 


(29) 


f30) 


et 


M,  =  I'„a  = 


a  •/  4-  2 


Oa 


.  (31) 


Alors  on  (tldient  poui"  los  entbuco- 
inoiits  : 


Po 


'•'-—^TTTT 


-D      ■  ■  '^-'^ 


^'="17 


7  +  2        G 


Les  enlbncements  ijo  ot  iji  sont  aussi 
]es  ordonnoos  aux  points  con*ospon- 


Es  bestehen  ferner  die  Bedingi^ 
gen: 

2  Po  +  Pi  =  G 4 

Po               Pi 
,/,=,-^;y,  ^_ 

Aus  der  Combinalion  dieser  G 

chun^n  folgt  : 

Pt~Po 
i/i  —  yo  = jfj — 

G  —  3  Po      G  — P< 
D         ^       B      ' 

Setzt  man 

B 

so  erpiclit  sich  : 

^-  =  37T^-'^ <^^ 

=  ^'=37T^« ^^ 

Dor  Voraussetzunj^  nach  ist : 

Mo  =  0 (30;i 

und 

M,  =  Po  a  =  — ^L--.  Ga... .  (31) 
3  V  +  2 

Es  er,  giebt  sich  fiir  die  Senkun- 
gen  : 

Pi  v  +  2      G  .^ 

•'^^==^U^37+2'D---^^ 

Die    Senkungen    ijo    und    y^    sin 
gleichzeitig  die  Ordinaten  dor  elai 


We  la  li^iio  c»ln^liqne  dn   i-ail 

iischen    Linie    dei*    durchgebogeneti               ^^H 

Schieno  in  don  entspi*echentlen  Punk-               ^^M 

^^H 

li^mre  rappoH,  nous  avoiis  Bta- 

Im  Referat<:»  haheii  wir  eriiiitttdt,               ^^H 

ie»  (liiiis  la  pralii|ue,  les  valeurs 

dass    ill  der  Praxis  y    die  Werthe               ^^H 

varieiit  do  0-5  jiis<pra  i'O.  Nous 

zwischon  v  =  0'5  und  y  =^  4*0  an-               ^^| 

msdonno  an  tabloauf|iii  indiquo 

nimmt.   Wir  haben  ferner  dort  eine               ^^| 

lleurs  niaxiiua  ties  rnoiiieuls  et 

Tabcdle     zusamineiii:est4?llt,     \velc!ie               ^^| 

rdoanees  de  k  ligiie  elasiiqiie  du 

fiir  vei'schiedene  W'ertiio  von  y  die                ^^H 

corix?spoiidaiit  aux  valours  siic- 

Maxinialworlhe  fiir  die  iloiueiito  und                ^^M 

ires  de  7,  qui  se  i>roduisent  si  !a 

die  OixUnaten  dei^  elastiseheii  Liiii**               ^^M 

^  est  situee  oiitixifleux  travei*scj>, 

derSchiejie  an^ibt,  welcheentstehen^               ^^H 

Li  riroit  truiio  travei-sr,  Ces  va- 

wenn  die  Last  z^ischou  den  Schwel-               ^^M 

liinitent  toutes  les  autn*s  valeui-s 

len,  odor  iiber  einor  Schwelle  sich               ^^H 

[lOuiTaieut   rt*sii!tor,    quollo  que 

befindet.  Diese  Weithe  lur  die  beiden               ^^H 

a  position  do  la  charge. 

(iR>nx]>elastungsfaUe,  bejj:i'enzen  alio              ^^H 

K 

uberbaupt  in«)'^^lielien  ent^iuiMdiorideu               ^^H 

L 

Woiihe,  bei  beliebiger*  Stellun^^  der               ^^H 

V 

^^M 

ftonclusioos  que  Ton  [ieni  tirer 

Die  Scblussfolgerungen,  welehe  aus               ^^| 

Siffi'es  de  ce  tableau  soiit  <lonc 

den  Zilfern  d<»r  Tabolle  ^^e/o^^^en  wer-               ^^H 

Jvali^ui'geu^ralcj  poui*  n^imiioi-ttj 

den  kuunen.  balien  dabor  all^^'nieino                ^^M 

eaoUkitation. 

niltijikeit  in  jedeni  boliebi|,a»n  Bolast-               ^^H 

1^ 

ungsfalle.                                                         ^^| 

s  conclusions  sont : 

I>ieseSehhissfol^erun^m  sind  :                     ^^H 

ndajit  k*  mouvemenl  do  la  ciiap^^ 

Wenn  die  Last  als  gogeben,  also               ^^| 

-ci  (itant  supjioseo  consiaute,  la 

constant  vurausgesetzt  wird,  ^o  ver-               ^^M 

—  tant  que  sa  capacitt^  de  resis- 

halt  sich  das  Gleisc,  tnsolange  seine               ^^H 

>  resto  invariable  —  se  coniporte 

Wiflei-standsfabigkeit       unvorandert               ^^M 

■e  nous  l*indiquons  ci-api'es  : 

bh^ibt,  wabrend   dei*  iSewegunLT  der               ^^M 

■ 

Uist  iiber  dass^idbe  folgendermassen  :               ^^| 

B^s  traverses  se  metteut  h  vibi^r 

1 .  Die  Schwellen  werden  in  vertical              ^^M 

■^  sens  vertical  etant  abaissoes 

schwingende  liewegung  vei'setxt,  in-               ^^H 

uveau  de  Tefat  de  ii?pns   |K)ur 

rlem  sie  aus  deni  Niveau  der  Buhe-               ^^M 

mter  ensuite.  L^eulonceuient  de 

lage  gesenkl  ^^erden  und  dann  wie-               ^^| 

uo  traverse  auguiente  lorsque  la 

der   aufsteigen.   Die   Senkung  jeder              ^^M 

chanre  s'eii  rapiiroche  et  atteiat  son 
maxinjum  au  moment  ou  la  charge  ae 
ti'ouve  dii'octement  au-dessus  de  la 

2.  Lo  i*nil  ost  mis  en  mourement 
ondiilntooiro  lu-o^^retsif,  de  sorte  qvte 
le  i»oint  If3  plii«^  profoftd  en  marchant 
est  tonjonrs  en  iiKniie  temps  le  point 
d  applieation  de  In  chanri?.  C'esten  ce 
pomi  qiie  se  produit  le  mouvcment  de 
flexion  le  plu«  gT'aiid  de  tons  las  mo- 
ments produits  dans  le  rail  au  rnfeme 
instant  et  <pie  s^  pref^ente  par  conse- 
qu??nt  la  pins  grande  latigne  du  mat*- 
rieL 

3.  Le  maximnni  absolii  du  moment 
de  flexion  se  produit  toiijoin*s  Ioj*sqne 
la  charge  est  au  milieu  de  la  travee 
des  traverses. 

4.  Les  ordonn6es  du  point  lo  plus 
pTofonrI  qui  prond  un  nmnvemeUt 
projjrressir  ont  nne  valour  presqnc 
constante,  Tandis  que  les  travei'ses  et 
cliaque  section  transversale  du  rail 
font  un  monvonient  ondnlatoii-e  dans 
le  sens  vortical,  la  rone  parcourt  U!ie 
lii^e  qui  mtparaUele  a  la  position  de 
1  etat  de  repos  du  rail,  et  qui  reste  ton- 
jours  au-dessous  de  c^iUe-ci. 

Le  v<^hicule  n^est  done  pas  nm  en 
vilM^ation  (nnt  que  Ift  cfmvfje  tl  la 
rL^sistunf^e  du  rail  mni  oonstanies, 
(pioiqne  la  vote  m^me  effectne  nn 
mouvement  ondulatoire  dii  au  pas- 
sage (k?s  vehicules. 


Sehwelle  nxmmt  ru,  je  mehr  die  La?t 
sich  dersellJi^n  nahert  und  erreicht 
ihren  grossten  Wei-th.  weun  die  I^st 
sich  genau  ijber  le  Sehwelle  befindet 

2.  Die  Schienc  win!  in  cine  fort^ 
schreitend  wellenformige  Bewegung 
versetzt,  bei  welchei*  dor  tielste 
Punkt,  indem  er  fortschreitet,  sich 
stets  im  Angriffspunkte  dcr  Last 
beflndet.  In  dieseni  Punk<:e  enlsteht 
inimer  das  grosste  augcublicklich  in 
der  Schiene  vorhanrlene  Biegung^mn- 
ment  i\n4  deshalb  auch  die  grosste 
FasersiiannungimSchienenmatoriale. 

3.  Das  absolnte  Maximnm  des  Bie- 
gungsmoiuentos  entstelit  jedesinal, 
A\  enn  die  Last  genau  in  der  Mitte  z^i- 
schen  zwoi  Schwellen  sich  befindet. 

4.  Die  Oi*dinatcn  des  fortschi^eitmi- 
deu  tietsten  Punktes  der  Sehlenea 
behalten  Ibrldauernd  nahezu  denseL 
ben  \\\'rth,  so  dass  wahrend  die 
Schwellen  und  jeder  Schienenqner 
schnitt  vertical  schwingen  das  Rad 
eine  Bahn  beschmibt,  welche  zwar 
unter  dem  Niveau  der  Rnhelain;  der 
Schiene  llegt,  aber  domselben  paraM 
bleibt. 

Das  Fahrzeug  ^inX  daher  av>  lamv' 
die  Last  und  die  Widcrstands/ahnj- 
helt  des  Olelses  unverfindert  bteilfni 
durch  die  B:i!tn  nfcht  in  Schwingnn- 
gen  vei'setzL  obwohl  die  Bahn  *?e!b5t 
dnrch  die  Dewegung  des  Fahr/iMjjt-s 
zum  Schwingen  veranlassi  trird. 


A   me^urt*    que    la    Huppo^^ition 

5.  In  ilcui  Mf)S5D  als  die  gBnmskftt                ^^H 

—  «iToir  rpio  les  ri^iculos  ne 

Voran^sefznt»i?en,  dass  das  FahTzwng                ^^^1 

Hit  pas  pai'l  aax  niOiiTenj<»nt?^ 

an  den  .ScliwinjLrmi^n  der  Bahn  nicht                ^^H 

Toie  —  nVst  pins  vraie»  il  se 

thoilnohmi*,  iiicht  ^ntrc'ffen.  wird  al?*o                ^^H 

lit  Sfur  les  rehicwles  imc  action 

iAnv  W'lvknng:  der  Bahn  auf  den  Hang                ^^^| 

vote  qui  trouble  leur  marche. 

ilur  Fahrzenge  eintret4:»Ti,  w<>lche  die-                 ^^H 

1 

selben  storend  beeinfltisst.                                  ^^H 

.^srpre  hn  pit'^fiioii  verticals  d©  la 

Nach  dem  der  verticale  Raddnick                ^^H 

4b  la  locomotive  e^t  soiimise  ft 

fler  Locomotive  schon  in  FM^ie  d<?s                ^^H 

■•ngoments    cousid6r?il»les   on 

arbelteuden  Mechanismus  dorsellien,                ^^^| 

Eftionm  till  mecanismc!,  la  pre- 

sehr  starkeii  Ac^ndemngen  nnterwor-               ^^H 

i  supposition  no  se  Torifie  ja- 

fen  ist,  trifft  die  erste  der  ^.r^nannt^n               ^^H 

I^  cliarji'  ^lot^  pix»nc1  ton  jot)  rs 

BBd{n^iiio<on  niemalFi   zii:    die  Last                ^^H 

arnc  vibrations  de  la  voie.  Par 

wird  daher  veraiilasst  an  den  Sehwin-                ^^H 

les  chaniremcnts  rie  la  pression 

i/nng^n  d-er  f^hn  tht'ilznnehmen.  I)a-                ^^H 

entent  encore,  et  oela  d'antant 

dnrch  werden  aher  die  Aendenmj3:eii                ^^| 

Wia  rot€^  est  mo  ins  rigide. 

des  Drnekes  noch  jrri^J'ser  w.  z,,  nm  so                ^^H 

mehr  Je  nach^debi^or  die  Hahn  ist.                     ^^H 

IS  voji'ons  done  que  — tant  quo  la 

W»hrend  dRher  bei  gleiclibleiben-                 ^^^| 

•0  roste  con!*taiite  —  la  ri^idit^ 

der  Last  die  Steifigkeit  des  Gleises                ^^^| 

voie  n'influe  i>a^  sur  la  niarrhe 

ohne  BHang  anf  die  Cfiwse  des  Dmc-                ^^| 

ehicules  et  \e^  charges  dyna- 

ke^  Tind  den  Gang  der  Fahi*^enge  war,                ^^H 

5S  qu'elle  detonnine;  la  voie  n'a 

tind  die  Bahn  daher  nnr  hinsichtUch                 ^^H 

qti  a  repondre  a  sa  r^sislMc^ 

ihrer  Tragfahigkeit  den  Forderungfsn                ^^H 

ae,  Mais  si  la  presaion  vertlcalo 

der  Lasi  m  en  tspr«?chen  hatU5,  g^winnt                ^^H 

iriablo,  la  rigid  ite  do  b  void 

iMii    veranderlichen    Verticaldnieke                ^^H 

t  une  importanco  conj^idenible. 

die  Steifigkeit  rler  Balm  eine  hervor-                 ^^^1 

qirello    inrtuencf*    la    viilonr 

i*Ag««^td  Bedentnng^  Wfn\  von  ilir  der                ^^H 

»  de  la  prossion  vertical©  et  qiie 

Betrag    Am   Verticaldinickes    g^Ibst                ^^H 

lite  elle  ne  determine  pas  seult*- 

beefnflu^t  winl  und  dadiirch  nicttt                 ^^^| 

la  iiisistaDce  rolativenient  an 

niir  die  Tragrnhigkeit   ftir  dassieike               ^^^| 

>   rdhicule,  maxs  elle    pfT>diut 

Fahr^eng,  sondemr  amrh  noch  aUe               ^^H 

ttnis  l€^  mconTr'nirail$  de  la 

anderen  T'lbHstaofle  der  unmiiiigiin                ^^| 

S  invguliere  :  les  calR»ts,  les 

F^hrt  {i<Um^,  Schwanknngen,  ^«C-)                ^^M 

atfoiH,  etc. 

von  ihr  Ahhang^tn.                                              ^^H 

ludo  de  la  Piisistanco  cte  la  vole 

1        Die  Untersiiehung  der  Trag^^hig*               ^^H 

^^^H                                                                           VA                    ^^^^^^^^H 

^^^H                                                    ^^^^^^^^^ 

^^^H             uous  aiianie  rjonc  a  en  eiodier  ta  vigi- 

koit  des  Oleises  dragt  dahcftr  audi  zuv 

^^^M            dito,  ot  ccla  pour  /Ixm^  ies  cmidilion^ 

Untersuchung  der  Steifigkeit  dessel- 

^^^1             soiis  lesQ  itetles  (a  llgne  pa  n^jurue  par 

ben;  u.  z.  zur  FesfsteUHfi//  der  Bed fn- 

^^^^^_        la  charge  soft  parallele  auiant  que 

(/un(/en  unt£r  denen  die  Bahn,  tcelche 

^^^^^m       possible  au  nlvea u  primiUf\ 

die  Last  beschreibl   ttmflichst    dern 

^^^^H 

Niveau    im    tmbeUtsleicn    Zutstmule 

^^^^1 

pa  rait  el  hlcihe^ 

^^^^^^^           Ceparalielisiiien*t!!^t  pas  com  pro  mis 

Dieses    Parallelism  us    vvii*il    nicht 

^^^H             taut  que  reulnocemeat  du  rail  sous  la* 

gestiirt     solange    die    Sen  Rung   del* 

^^^H             roue  est  loujoiirs  le  int^me;  la  gran-     | 

Schiene  nnter  dem   Rade  donsolben 

^^^H            ttmir  de  cei  eafmicemeni  est  ahmlu- 

Worth  lieibehalt,  wobei  der  Betr^g 

^^^^^^K        tiie7il  i Hill ffe rente. 

derSenhnng  tjatiz  {ilek'hgUiJQ  hMbi. 

^^^^^H            L'ecart    dii    |mrallolisiuL'    devient 

Die  Storungwird  alior  uniso  grosser. 

^^^H              d'autant  plus  grand  que  Ies  ordoii- 

jo  haufiger  und  je  mohrdie  Oi^dinaton 

^^^H             uees  aux   points  d^npplication  de  la 

im  jodesmaligen  Augriffspuukle  rlcr 

^^^^^H        charge  out  des   valeurs  plus    ditfiv 

Last  ihren  Wert h  anrlern.  IMe  iHfle- 

^^^^^^1        it)ntes*  La  difteroncedo  ces  ordoniiees, 

rojiz  dieser  Ordiuaten,  rias  ist  iViC'Sen- 

^^^^^H        c  est'a'rliiN3  ia  variaimn  tie  renfonre- 

hufigsaadenmg  der  Bahn,    ist  hier 

^^^^^1        ment  do  la  vote  est  done  la  mesure 

also  inassgebend. 

^^^^^H                  rigid  Ite. 

^^^^^H            En  partant  de  ces  considerations. 

Von  diesen  Erwagnngen  aiisgehen<l 

I^^^^V        nous  avons  dV*vulfi]tpe  dans  Texpose 

sind    ini  Reterate  die    Ije«liugung»3n 

Ies  conditioas  pour  la  I'iiiidite  de  la 

fill"  die  Steifigkeit  des  Geleises  ent- 

voie  et  nous  y  avons  exidique  los  con- 

wickelt und  die  entsprechenileii  Fol- 

clusions  conrornies,  spocialeniont  Ies 

gerutiLren,  insbesondere  die  Mittel  7mv 

luoyeiispour  auL'jiir'ndrr  la  rigidito  de 

l^^rliohoiig  floi-  Steirigk*'it  ilos  rN»i.»i-       \ 

la  voie. 

ses  ang0gel>en. 

Sll  y  a  des  exigences  auxquelles 

W'enn  die  Foi-deningen,   welclioUi^H 

la  voie  doit  rep^^ndroa  legard  de  la 

das  (icloise  h  iusichtl  icli  der  Tra^^lahig-^H 

resistance  et  do  la  rigid ite  et  si  Ton 

koit  \n\A  der  Steiligkeit  genngen  ^>ll" 

calcule  la  disposition  correspondante 

gegeben  sind,  nnd  man  fubrt  die  Be- 

de  la  voie,   on  s'aiierQoit  quo  —  en 

i-echnung der entsiu*echendeu  Geieise- 

supposant  un  M*alic  tantstrdt  \K*n  am- 

anrirdnung  durch,  so  /eigl  sich,  ddsfs 

siderable  —  la  voie  calculee,  en  ayant 

bei  einigeruiassen  starkem  Verkohr.  ^m 

egaitl  a  la  rigid ite,  est  pr^sque  ton- 

jenes  (ileise,  welches  in  Rozug  auf  die'^H 

jours  plus    forte   que  celle  calculde 

Steifigkeit  beiXTlinet  wurdo,  beiiiahe^H 

^^f^^^^^^^^^^^                 ^^^^^^^^^^^^^^^^H 

^F      ^^v                               ^^^^^v      ^^^^^^1 

^^  seulement  en  ayant  ^Rvtl  a  la  resis- 

i  miner  kralli;^'er  ]st»   a  Is  dasjeni^^                ^^^^| 

^y  tance.  Cette  dinTei'eiice  est  rraiitant 

welches  nur  der  Tragfahigkeit  Rech-                     ^^M 

plus  grande  que  les  appuis  s*al>ais- 

niing  zu  tragen  hatte.  Dieser  Unter-                     ^^B 

sciiit  plus,  oil  f[iie  la  qua  lite  du  sol  est 

schied  wirr]  umso  grOsscr^  jo  nach-                     ^^M 

mo j lis  bonne* 

giebiger    die    Stiitzen    sind,    also  je                      ^^M 

gerlnger  die  Qualitat  des  Untergrun-                     ^^M 

des  \st                                                                    ^H 

II  i)eiit  aloi^arrirerqu'Il  soitneces- 

Man  komtnt  hiedurch  manchmal                     ^^M 

?«4iii^  crappliquer  plusieurs  pTOfils  dn 

7Mi'   Nothworidi^^keit   auf    dei-selkm                     ^^M 

I'aii  sur  la  nienie  ligne,  parco  tpio  ies 

Bahnlinio  vei^chiedene  Scluenenpro-                      ^^M 

lU verses  f[ualj Mis  flu  sous-sol  influent 

file   anordnen  zu  miissen,    weil    die                      ^^M 

coBHidt^rablenient  sur  la  rigidite  de  la 

wecliselnde  liesclia  fteuheit  des  Unter-                     ^^M 

voie.  On  pent  san^  doute  autrmouter 

grundes  auf  d  ie  SUn  tigkeit  df*s  Goleises                     ^^M 

le  coefficient   de  ballasf.  ju.squ'ii   un 

grosseu  Einlluss  hat.   Dor  Bettungs-                     ^^M 

certain  degr4,  an  au^mentantia  hau> 

coefficient  C  kann  zwar  durch  Vei'-                     ^^M 

teur  de  la  couche  dt*  ballast  ou  eu 

grossening  der  Hohe  der  Schotterlage,                     ^^M 

appUquant  des   pierraillGs  cwentiiel- 

durch  Verweudung    von     Schlagel-                      ^^M 

_^  lement   siir  un  encaissement;   mais 

schotter, eveuluel I  mit  einer  Packlago                      ^^M 

^H  nialgrd  tout,  le  coeflicieut  est  assez 

bis  zu  eiiiem  gewissen  Grade  gelioben                     ^^B 

^H  petit  avec  tm  mauvais  sous-sol. 

werden ;  er  bleibt  akn*  bei  sch  lech  tern                     ^^M 

■ 

Untergrunde  inuiierziemlich  niedrig.                      ^^M 

^       Pour  augmenter  la  i-esistanco  des 

Um  nun  die  Wiederstanrlsfahigkoit                     ^^M 

oppuis  contitj  renlbncement.  on  j^mut 

dor  Stutzen  gegon  Senkung  zu  ver*                     ^^M 

augmenkT  les  diniensions  des   tra- 

grossern, kann  maji  bis  zu  einei*  ge-                    ^^M 

verses  jusqu  a  un    certain  dt%^e  et 

wissen  Gi^enze  die  Dimensionen  der                    ^^M 

diminuer  la  prt»ssion  du  rail  en  I'^dui- 

Schwellcn  vergrdsseni  und  den  Schie-                 ^^^^H 

s^nt  recai-tement  des  travei'ses,  Mais 

nendruck   durch   Yerringerung    der                  ^^^| 

:<i  (ou$  ces  moyens  ne  suffisont  pas 

Schwellendistanz  veriingern.  Wenn                    ^^M 

|K>ar  annuler  rinffuence  d'un  mau- 

jedoch alle  tliese  Mittel  nicht  hin-                    ^^M 

vais  sol,  on  n*a  plusd'autie  choixque 

ii?ichen  um  rlen  Etnfluss  des  schlech-                     ^^M 

lie  ren forcer  le  profll  rlu  rail. 

ten    Untei'giamdes     aufzuhelien,     so                      ^^M 

bleibt   nur   noch    der    Ausweg    das                    ^^M 

Schienenpi*ofil  zu  verstarkeu.                                  ^H 

L application  des  rails    du   profil 

Die  Verwendung  des  verstarkten                     ^^M 

renforce  sur  toute  tine  liffneii  cause 

Scliieiienprol]les»  welches  nur  wegen                     ^H 

fles  sections  ou  le  sous-sol  est  mau- 

der  Strecken  mit  schlech  tern  Unter-                      ^^M 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^m                    ^^^^^^^^^^^^H 

^                               389                                           ^^^^^H 

^^^^^H         vais,    serait    in^sque   toujours   une 

gruude  nothig  wird,  aul  der  gaiizei^H 

^^^^^H         auguientdtion  nou  Jusiifloe  des  capi- 

Balinlinie,  steUt  sich  meist  als  utige^H 

^^^^^H         taux  en^ag^s;  car  la  rtjduction  des 

i^chtfertigte  Vermehrung   des    Aa^| 

^^^^^H         traverses  dans  les  iiarties  dont  le  sol 

lagecajiitales  heraus,  weil  die  Abmui^H 

^^^^^^H         est  satlsfaisant  ne  compeiise  pas,  en 

deruog   an    den    Schwellen   in  f)e]^^| 

^^^^^H         g^n^ral,  le  prix  plus  dlev^  des  rails 

Sti^cken    niit    guteiu    Untergruud0^| 

^^^^^H         plus  lourds.  La  question  de  savoir  si 

gewohnlichdieMehrkosten  der  iSchie^ 

^^^^^^H         Ton  iloit  maintenir  en  ce  cas  la  con- 

nen  niclit  ausgleicht.  Die  Frago  ob  in 

^^^^^H          formite  du  jirofil  du  rail  ne  i>eut  Ui^ 

solchein  Falle  die  Einheitlichkeit  do^^ 

^^^^^H         i^solued*une  maniere  ^^enerale,  parce 

Schieneapro files  gewahrt  oder  aufge^H 

^^^^^H         qu  elle  depend  d'a utiles  circoustances 

gehea  werden  soll^  ist  auch  noch  ^oi^^J 

^^^^^H         d^termin^es  par  la  situation. 

andorenUnistanden  abhangig,  welche 

dureh  locale  A'erhaUnisse  der  Biihn- 

linie  hestimnit  sind,  und  kann  daher 

niclit  allgemeiu  beantwortot  weinlen. 

^^^^^H             Sur  les  lignes  peu  IK^qiientees,  il 

Bei  Bahuliuien  niit  geringem  Yer- 

^^^^^H         suftU  ordinaireoient  de  satislait'e  aux 

kehr  ist  in  der  Rcgel  nur  die  Trag«« 

^^^^^^H          conditions  de   resistance  de   la   voie 

faliigkeit  ausschlaggebend.    weil   an^f 

^^^^^H         parce  que  les  exigences  a  la  rit^adite 

die  Steifigkeit  geringere  ForderuDgeiil^| 

^^^^^H         ne  sont  pas  si  grandes. 

gestellt  weixien.    Da   solche    Liuien     j 

^^^^^H            Pour  ces  lignes,  qui  de  idus  ne  sont 

nieislens  aucli  nicht  selir  lang  sind^H 

^^^^^^H        nas    tr^s    longues  genera  lenient,    on 

sii  win!  liir  diesellie  lieinahe  iinniet^H 

^^^^^H         pourra  toujours  adopter  un  profil  con- 

ein  einlieitlicbes    Profil  augeordnet     J 

^^^^^^H 

werdeii  konnen*                                   ^M 

^^^^^V             Pour  calculer  la  resistance,  M,  Be- 

Fur  die  Berechnung  der  Traglahig-  ^1 

^^^^^K         neJetti  donne  une  forniule  generate; 

keit  stellt  lierr  Benedetti  eine  allgiv     1 

^^^^^H         pour  le  milieu  du  rail,  11  trouvo  : 

meine  Formel  auf,   welche  fur  die     J 

Schienenuiitte  lautet :                          ^H 

^^^H                R       ^^^^- 

p(il*                      (3^1 

^^^^^^^H                                                         

{■ 

^^^^H 

^^^^^H            R,  signifie  la  fatigue  par  millimetro 

Hierin    isl   R   die  Fasei'spannun^^l 

^^^^^H         carr^  que  nous  avons  iioninii^e  ?,  P 

pi-o  Flacheneinlioit,  welche  wir  mit  flH 

^^^^^H         correspond  a  noire  G,  c^est  la  [irGssion 

btveirhuen,  p  eotspricht  unser«-T  Be^H 

^^^^^H          statique  de  la  roue,  Dest  recarteiuent 

zeichnung  G,  unmlich  deui  slntischei^^| 

^^^^^H         des  traverses  (A),  el  L  est  la  distance 

Haddrucke,  d  ist  die  Schwelleadis^H 

^^^^^1         des  deux  roues  agtssantes. 

tanz  (a)  un<l  L  ist  der  Abstatid  ddf^H 

VA 


J  est  le  moment  d'inertie  du  rail  et 


(35) 


est  le  moment  de  resistance. 

Introduisons  dans  la  formule  citcie 
nos  d^ignations  connues,  nous  avons ; 

Ga  L 


'3  L  —  a)  vV 


ou  parce  que  ^  W  est  6gal  au  moment 
de  flexion 

M  =(j  W (36) 


cette  formule  pent  aussi  s'ecrire 


M  = 


;3  L  —  a) 


Ga. 


(37) 


M.  Benedetti  donno  encoix)  un  coef- 
ficient 

f2.54  —  0.09  /; 

dans  lequel  I  signifie  la  longueur  du 
i*ail  en  metres  en  cas  que  I  >  6.  Pour 
/  <  6  le  coefficient  est  =  2. 

II  faut  multiplier  R  (ou  tj)  par  ce 
coefficient  si  Ton  veut  calculer  la  ten- 
sion dans  la  premiere  moiti^  du  rail. 
Pour  la  seconde  moitie,  il  faut  prendi'e 
les  2/'3,  et  pour  le  milieu  du  rail,  la 
moitie  du  coefficient. 

En  toutcas,  il  faut  remplacer  a  dans 
la  formule  par  Tecartement  dos  tra- 
verses correspondant. 


zwei  wirksamen  Rader.   J   ist  das 
Tragheitsmoment  der  Schiene  und 

(35) 


r 


ist  das  Widei*standsmoment  dersel- 
ben.  Mit  den  von  uns  gebrauchten 
Bezeichnungen  geschrieben,  erhalt- 
man  daher  : 

_       GflL 
^  —  (3  L  —  a;  W 

Oder  weil  a  W  dem  Biegungsmoment 
gleich  ist 

M  =  a  W (36) 

SO  lautet  die  Formel  auch 


M  == 


(3  L  —  a) 


Ga. 


(37) 


Hen'  Benedetti  gibt  noch  oinen 
Goefficienten 

(254 —  009/) 

an,  in  wolchem  I  die  Schienenliinge 
in  Meter  bezeichnet,  wobei  jedoch 
Z  >  G  m  sein  muss;  fiir  /  <  6  m  ist 
der  Coefficient  ==  2  zu  setzeu. 

Mit  diesem  Goefficienten  ist  R 
(bezw  j)  zu  multipliziei'en,  wenn  die 
Faserspannung  in  der  ei'sten  Schie- 
nenhalfte  berechnet  weixlen  soil.  Flip 
die  2*'  Schienenhalfte  ist  2/"i  und  fiir 
die  Schiencnmitte  ist  die  Halfte  des 
Goefficienten  zu  nehmen.  In  alien 
Fallen  ist  fur  a  die  an  den  betreflen- 
den  Stelle  thatsiichlich  vorhandene 
Schwellendistanz  in  die  Formel  ein- 
zusetzen. 


La  valeur  de  L  etant  environ  200 
cm  etla  valeur  de  a  SOjusque  90  cm, 

—^ —  =  0-39  k  0-38. 
3  L  — a 

On  deduit  done  de  Tequation  (37), 

en  tenant  compte  du  coefficient  pour 

le  milieu  du  rail, 

ja_^^.3g(2:54-0;09^^ 

=  0-38  (1-27-  0-045  /).  .  .  (38) 
ou  I  signifie  la  longueur  du  rail  en 
metres  et  /  >  0  m. 

Pour  /  <  6  m  il  faut  supprimer  le 
luenibre  soustractif  0*045  I. 

Pour  ^  =  6  m  on  a 

-^  =  0-38 (38  «) 

G  .  a 

Pour  I  =  12  m  on  obtient  a  peu  pres 

p^  =  0-28 (38^) 

11  s'ensuit  de  Tequation  (20)  que 

G  .  a       8  (2  V  -f  5)  ^ 

Cette  Equation  ne  contient  pas  de 
correction  a  regard  de  la  longueur  du 
rail. 

On  peut  trouver  Ics  valeurs  do  cette 
equation  pour  les  valeurs  differentes 
de  V  =  0.5  jusque  y  =  4.0  du  tableau 
corresi)ondant  annexe  au  rapport. 

Suivantlari^^idite  du  rail  et  la  resis- 
tance de  la  traverse  a  renfoncement, 

on  trouve  pour 
M 


=  0-25  bis  0-37 

Ga 


(39^) 


Da  L  circa  200  und  a,  80  bis  90  cm 

betragen,  so  ist 

«  0-39  bis  0-38. 

o  L  —  a 

Aus  der  Gleichung  (37)  folgt  daher 
mit  Beriicksichtigung  des  geuannten 
Coefficienten,  fiir  die  Schienenniitte  : 
_M  _  (2-54  -  009  T) 

Ga  2  ^ 

=  0-38  (1-27  —  0-045  I).  .  .  (38) 

worin  I  die  Schienenlange  in  m  be- 
zeichnet  und  lyQ  m ;  fiir  ^  <  6  ^m  ist 
das  subtractive  Glied  (0.45 1)  ganzHch 
weg  zulassen. 
Fiir  I  =  6  m  ist : 

£  =  0-3« {38«, 

fiir  I  =  I2m  ist  rund 

^  =  «-2« (^> 

Aus  der  friiher  entwickelten  Glei- 
chung (20)  folgt : 

M  ^    87  +  7 

Ga       8  (2  V  +  5) ^     ' 

Diese  Gleichung  enthalt  keine  Gor- 
rectur  hinsichtlich  der  Schienen- 
lange, ihre  Ergebnisse  fiir  die  ver- 
schiedenen,  in  der  Praxis  vorkom- 
menden  Werthe  von  7  =  0"5  bis 
V  =  4*0  sind  aus  der  betreffenden  ini 
Referate  enthaltenen  Tabello  zu  ent- 
nehmen. 

Darnach  wird,  je  nach  Steiflgkeit 
der  Schiene  und  der  WiderstandslS- 
higkeit  der  Schwelle  gegen  Senkung 

^  ■=  0-25  bis  0-37 (39') 

Gtt  *      ' 


^«8 


La  comparaison  entire  cette  valeur 
et  la  valeur  analogue  tir6e  de  Tequa- 
tion  de  M.  Benedetti 


^-o». 


(38«) 


montre  que  cette  valeur  ne  I'^ulte  de 
r^quation  (38)  qu'en  cas  que  v  atteint 
son  maximum. 

Si  le  rail  et  T^cai'tement  des 
traverses  sent  connus,  Best  determine 

et  7  =  5  varie  selon  la  valeur  choisie 

pour  D,  c'est-&-dire  selon  la  valeur 
qui  caracU^rise  la  I'esistance  de  la 
traverse  a  lenfoncement. 

La  valour  devest  done  un  maximum 
si  D  regoit  la  plus  ijetite  valeur  qu  on 
pent  atteindre  en  pratique. 

La  conformite  de  cos  deux  resultats 
trouv^s  d'une  maniere  tres  dift'^rente 
est  si  frappante  qu  elle  merite  d'etre 
cit^. 

Comme  nou^  Tavons  deja  dit  au 
commencement  de  ce  supplement, 
M.  Benedetti  suppose  la  compressi- 
bilite  du  ballast  et  la  tlexibilite  de  la 
traverse  si  petite  quelle  pent  suivre 
facilement  la  ligne  ^lastique  que  Ic 
rail  s'efforce  d  adopter  en  flechissant. 

Mais  il  s  cnsuit  aussi  qu'il  faut  tenir 
compte  de  la  resistance  de  la  traverse 
si  Ton  veut  evitor  que  le  calcul  donne 


Der  Vergleich  dieser  Ziffern  mit 
der  gleichartigen  Ziffer,  welche  aus 
der  Gleichung  des  Herrn  Benedetti 
folgt 


M      ^^^ 
G^-^-^^ 


(38^) 


ergiebt,  dass  diese  Ziffer  nur  dann 
aus  Gleichung  (39)  resultirt,  wenn  y 
seinen  hochsten  in  der  Praxis  vor- 
kommenden  Worth  erreicht. 

Wenn  die  Schiene  und  die  Schwel- 
lendistanz  gegeben  sind,  so  ist  damit 

B  bestimmt  und  V  =  tt  iindert  sich 

nur  mit  dem  Werthe,  welchen  man 
D  beilegt,  d.  i.  je  nach  dem  Betrage, 
welcher  den  Widerstand  der  Schwelle 
gegen  Senkung  kennzeichnet. 

Der  Wei'th  fiir  y  wird  also  ein  Ma- 
ximum, wenn  D  den  kleinsten  in  der 
Praxis  vorkommenden  Worth  erhalt. 

Diese  Uebereinstimmungder  beiden 
auf  ganz  vsrschiedenen  Wegen  gefun- 
denen  Ergebnisse  ist  so  auffallend, 
dass  sie  hervorgehobcn  zu  werdeu 
verdient. 

Wie  Eingangs  dieses  Nachtrages  be- 
merkt  wurde,  nimmt  Herr  Benedetti 
die  Nachgiebigkcit  der  Schwelle  so 
goring  an  dass  sie  der  elastischen 
Curve,  nach  welcher  die  Schiene  sich 
zu  biegen  strebt,  willig  folgt. 

Es  ei*gibt  sich  al)er  auch  daraus 
dass  der  Widerstandsfahigkeit  der 
Schwelle  Rechnung  getragon  werden 


de    trop   gy^a^ides   valeurs   pour   la 
fatigue  du  rail. 

Les  conclusions  que  M.  Benedetti 
d6duit  du  fait  que  Tenfoncement  du 
rail  au  milieu  differe  de  Tenfoncement 
aux  extr^mites  sont  tres  j  ustes,  quoique 
la  determination  nunierique  de  cette 
diffiSrence  exige  encore  un  examen 
selon  la  discussion  pr6c6dente. 


Gel  a  exige  k  son  tour  Texamen  de 
la  resistance  des  traverses  a  Tenfon- 
cement  et  la  fagon  de  se  compoi'ter  de 
rdclissage  k  la  flexion. 

Mais  la  question  de  la  rigidity  de 
Tassemblageaujoint  n'ctant  pas  encore 
suffisamment  dtudiee,  elle  ne  i)eut  pas 
6tre  discut^e  ici  plus  profond^ment 
que  nous  Tavons  d(\ja  fait  dans  notre 
expose,  oil  nous  avons  propose  que  le 
Congr6s  mette  sp^cialement  cette 
question  a  letude. 

Vienne,  jnillet  1R92. 


muss,  wenn  nicht  in  vielen  Fallen  die 
Faserspannung  des  Schienenmate- 
riales  zu  gross  berechnet  warden  soil. 

Die  Schlussfolgerungen  welche  Herr 
Benedetti  an  die  Thatsache  ankniipft, 
dass  die  Senkungen  der  Schiene  an 
ihren  Endpunkten  von  der  Senkung  in 
ihi'er  Mitte  yei*$chieden  sind,  haben 
ihi*e  voile  Richtigkeit  wonn  auch  die 
ziffermassige  Bestimmung  dieses  Un- 
terschiedes  nach  den  Y0i*stehenden 
Erorterungen,  noch  einer  weiteren 
Untereuchung  bediirfen. 

Hiezu  ist  die  Untersuchung  des 
Wideretandes  des  Stossschwellen 
gegen  Senkung  und  des  Yerhaltens 
der  Laschenverbindung  gegen  Bie- 
gung  erforderlich. 

Nachdem  aber  insbesondere  die 
Steifigkeit  der  Stossverbindung  noch 
nicht  ausi*eichend  erforscht  ist,  kan 
diese  Frage  hier  nicht  weiter  erortert 
werden,  als  ini  Referate  bereits  ges- 
chehen  ist,  wo  wir  auch  aus  diesem 
Grunde  dcm  Gongresse  anheimgeben, 
die  specielle  Behandlung  dieses  Ge- 
genstandes  anzui'^ren. 

Wien,  juli  1892. 
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AxVNEXE  AU  COMPLEMENT  DE  L'EXPOSE 

Par  WiLHELM  AST 

CO:CSni.LER  DB  KKGENCR  I.  BT  R.,  DIRKCTKUR  DE  LA  COMTRUCTION  ET  DB  L'BNTRBTIKN  UB  LA  VOIE  UU  CHKMIN  I>B  FBR 

DU   NORD    BMPBRBUR  FBRDDf  AND  D'aUTRICHB. 


Calcnl  de  rinfluence  d*aiie  charge  yoisine 
SOT  la  section  da  rail  qui  est  chargde 
directement. 


Nous  aliens  ossayer  de  calculer rin- 
fluence qu'une  charf^e  voisine  exerce 
sur  la  section  chargee  directement  et 
cela  d'api'es  la  niethode  que  nous 
avons  employee  dans  noti-e  exix)se. 

Cas  de  sollicitation  I. 

[L<i  charge  se  t route  entre  deux  traverses.) 


Bestimmung  des  Einflusses  einer  asweiten 
Last  auf  den  direct  belasteten  Qaersehnitt 
des  Schienenstranges. 


Wir  vei*suchen  im  Folgenden,  den 
Einfluss  einer  zweiten  Last  auf  den 
direct  belasteten  Querschnitt  nach 
del*  in  unserem  Rcferate  angewen- 
deten  Rechnungsweise  zu  ermitteln. 

I.  Belastungsfall. 

[Last  2toisckeh!^:icei  Schvcellen.) 


Allgemein  ist : 
6E,I 


P 


B  = 

a* 

P  =  D.y. 
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Si  la  chai*ge  G  seiile  est  agissante, 
nous  avons  les  Equations  suivantes  : 
(voir  iiotre  expose,  chapitre  II-B 
et  IV). 

47—  3 


Wenn  nur  die  Last  G  allein  wirit- 
sani  ist,  so  gelten  folgende  Gleichun- 
gen  :  (vergl.  Referat,  Abschnitt  II-B 
und  IV). 


yo  —  ys 


yi  =  yi  =- 


8  (2y  +  5) 
4v  +  23 


_>;         p,,  =  P3  =  D.yo 


y  = 


8(2y  +  5) 

D 


1) 

G 


P,  =  P,  .-=  D  .  j/i 
16y«  +112/4-11 


M- 


8y  +  7 
8  (2y  +  5) 


32y{2y+5) 

r«(y-yi)  = 

G  .  a; 


32  (2y  +  5) 

20y+  11  ^ 

32  (2y  +  5)  '    B 
Mo  =  M3  =  0;         Mi«M. -= 


G^ 
B 


4y  —  3 

8  (2y  +  5) 


Une  charge  voisinc  Gi  agissant  en 
mfime  temps,  produira  au  droit  de 
Tappui  3  une  pression  veiiiicale  P'  et 
un  moment  M/. 

Les  valours  P'  et  M,  dependent  de  la 
position  et  de  la  grandeur  de  la 
charge  G,. 

En  general,  la  tangente  de  la  ligne 
elastique  au  point  3  ne  sera  pas  hori- 
zontale,  mais  inclinee  d'une  maniere 
quelconquc.  L'angle  d'inclinaison  est 
represente  par  ( iz  ol). 


Eine  zweite  Last  Gi  welche  gleich- 
zeitig  auf  flen  Schienenstrang  driickt, 
wird  auf  die  Stiitze  3  eine  Vei-tical- 
druck  P'undein  Moment  Ma'ausiiben. 

Die  Werthe  von  P'  und  M,  hangen 
von  der  Stellung  und  von  derGnisse 
der  Last  Gi  ab. 

Die  Tangente  an  die  elastiscbe 
Curve  im  Punkte  3  wird  im  Allge- 
meinen  nicht  horizontal,  soudern  ir- 
gendwie  geneigt  sein.  Der  beti-eftende 
Neigungswinkel  ist  mit  ( t «)  bezeich- 
net. 


V-A 


Les  chiffres  roniains  ropr^sentent 
les  numei-os  des  sections  : 


Section  I. 

n  II. 

.        III. 
n        IV. 


X     =  0  Jusque  x     =  a 
a?     «=  a 


3 

X     =  —-  a 
II         2 


X     — t  —  a 
III         "2 


X     ^2a 

IV 


X     =z  2a 

III 

X     ■=3a 

IV 


Die  romischen  Ziffbrii  l)ezcicliiien 
die  Feldniimmcrn. 


Feld  I.  . 

.  ir.  . 

*.  III.  . 

n  IV.  . 


X     =  o  bis    0*     =  a 
I  I 


X     ==a»    X     ■»---a 
II  II  2 


X     =--(t  ^    X     =^  2a 
III      «>  III 


X     —2a 

IV 


3a 


On  a 


II. 


III. 


Es  ist 


Mo  =  0 

Po'  +  Pi'  +  P«'  -f-  P^'   =  G,  +  P' 
Section     I.   .  .       .  M     =  P©  .r 


M     ..  Po'x     +P.'(.     -a' 


M     =  P»'  X     + 

III  "     III    ' 


/               ^           I           3     \ 
Pi '  I  ^     —  a  !  —  (i  [x a  ' 


IV ? 


3     \ 
2' 

3a\ 


ii) 

(2) 
<3«) 

(3«') 
(3-) 


M      =.-  P,/  :r      f  P,    i  a-     _  a^  -  0  f  j:     -^—\  >)-  P^'  for     —  2aV  (3*0 


Itouv  ir,v  ==  3a,  on  doit  avoir 
M,v  =-  ( —  Ms)  (condition  deqiii- 
libi*©):  il  s'ensiiit  que  : 


fiir  J\y  z=  lia  muss  M,v  ='  ( —  Ms') 
werden  ( (J leichgewichtslKjdingung) , 
soniit  : 


Ms'  =  -  «  (3  Po'  +  2  P,'  +  IV  -  I  0). 


^4; 
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rf'v 
De  Tequation  generaleEJ  j^=^— M, 

on  deduit : 

Section     I   .  .  EJ  /^)   =  —  i  Po'  x\  +  c 


Aus   der   allgemeinen    Gleichung 


EJ    g  =  -  M  folgt : 


-  "'  •  • « (II,  -  -  5  "•■ ".;.  -  5  "■■(-^  -  ■■)■ + 5 « ('...  -  M' + - 


Pour  0?  =  07    =  ff,  on  deduit  de 
I         II         ' 


1  et  II  que  c  =  c  ^ 


3a 


Pour  X  =  X    =  o  on  deduit  net  III 
11        III      2 


que  c?  =  c  ,  etc. 

^         II         iir 


Pour  X    =  3fir,  on  a  : 


Fiir  X  ^  X   ^  a  folgt  aus  i  und  ii 


dass  c  ==  c 


3a 


fiir  a:    =  a?   =^  tt  folgt  aus  ii  und  lu 


dass  o^j  =  Cjjj,  etc. 


I  II  III  IV 


I        Fiir  X    =  3a  ist : 


EJ. 


IdiA  1  1  1        9a«         1 


c  =  EJ  tang  a  +  -  [36  Po'  +  16  P,'  +  4  Pj'  —  9  G.], 

O 


(5) 


En  remplacant  c  par  sa  valeur  dans 
les  equations  pr(ic6dentes  (3^  j  usque  3**) 
et  en  les  integrant,  on  obtient  les  (Equa- 
tions suivantes  : 


Durch  Einsetzung  des  Werthes 
von  c  in  die  obigen  Gleichungen 
(3^  bis  3^)  und  Int^ration  derselben» 
folgen  die  Gleichungen  : 


Section  I.   .  .  EJ  (yi'  —  y^')  =  E.la  tang  «  +  ^  [208Po'  +  96Pi'  +  24Pa'  —  540]    .  .  {« 

-  II.   .  .  E,l  (y'   -  y,')  =,  1  EJa  tang  a  +  ^  [89Po'  +  47Pi'  +  12P,'—  27G].   .  (8») 

-  III.   .   .  EJ(y5'-y')  =lEJatanga  +  ^[71Po'  +  41Pi'+  12P,'  — 2601.   •  W 


-    IV.   .  .  EJ  fy3  -  yi)  =  EJa  tang  a  +  ~  [64Po'  +  40P/  +  16P,'  -  28G1  -   •  -  (6fl 
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En  additionnant  les  Equations  (6*) 
et  (0"),  on  a  : 


Die  Addition  dor  Gleichungeu  (6**) 
und  (6''),  gibt : 


EJ  (y«'  —  y,')  =  EJa  tang  a  +  —  (l60Po'  +  SSP,'  +  24P,'  —  53G] (6-^, 


En  portant 


Diirch  die  Substitulionen  von 


I  *  0 

yo'  -  -ft; 


i/t'  =  -5-; 


r-P^' 


y«'  = 


D' 


6EJ  _  Jft  _ 


dans   les  equations  preccdentes,  on 
obtient  : 


in  die  letzten  Gleichungen,  ergeben 
sich  : 


8  V  (Pi'  —  Po')  =  2O8P0'  +  96Pi'  +  24Ps'  —  54G  +  8Ba  tang  a 
8  y  (P,'  —  P,')  =  I6OP0'  +  88P1'  +  24P,'  —  53G  +  8Ba  tang  a 
8  y  (P3'  —  Pj')  =    64Po'  +  40Pi'  +  16P,'  —  280  +  8Ba  tang  a 


II  s'ensuit  do  ces  equations  et  des 
Aiuations  d'equilibre  (2)  et  (4)  : 


Aus  diesen  Gleichungen  und  den 
Gleichgewichtsgleichungen  (2)  und 
(4)  folgen  : 


54(^)  =  Batang«  +  (26  +  7)Po'  +  (12-7)Pi'H-3P2' (7a) 

53(|.]  =  Batanga  +  20Po'  +  (ll+y)Pi'  +  (3-v)Pi' ('*) 

28(|)  =  Batang«  +  8Po'  +  5P,'  +  (2  +  v)P«'-7P»' (J') 

(G  +  P')  =  (8|.  +  P']-Po'  +  Pi'+P.'4-P3' (7-0 

12  £-  5iL  =  3P.'  +  2P|'  +  P,' (7*) 

o         a 
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Aussitot  que  G,  P'  et  M-',  sont 
donnas,  les  cinq  quantitcis  inconnues 
Po',  Pi',  R',  P.'  et  tang  a  se  calculent 
a  Taide  des  cinq  equations  (7«  —  7^) 
et  on  a  : 


Aus  diesen  fiinf  Gleichuogen 
konnen,  wenn  G,  P'  und  M,'  gegebeu 
sind,  die  flint*  Unbekannten  :  ?♦',  P/, 
P'a,  P'«  und  tang  a  bestimmt  werden. 
Die  Auflosung  dieser  Gleichungen 
ergibt  :  ' 


P,'  =  Dyo'  =    ^^^  +  ^     G  -  '^'^'  ""  nr  +  I)M'3+(4r  -\)yP'a 


b(2r-f-5) 


(2r  +  5;(l0r-|-3;a 


pr       n    '        4V  +  23    ^       (2Y«  +  29r-6)M5'-(2Y-6)TP'a 


8l2r  +  5j 


.  G  — . 


(2'/4.6)(107  +  3)a 


.{8.) 


^'        8(2v  +  5)       ^  (2y+5)(107  +  3)  ^' 

P  '       n    r         4v~3     ^  ^  (67i-49v+19)M,'  +  (lV  +  527+  15)P^a  ,^ 

'•^  =^^^   =8(27+5)^+ [57+57(107+3)^ '^ 

3fl0>/-])   G       2(2v3  +  67v^  +  8l7  +  13)M3^+(67«+49y+19jvP'a 
tang  a  -        ^  ^^^  _^  5)  '  Ba  "^  (2-/  +  5)  (lOy  +  3)  Ba«  '"•  *     ' 


En  substituant  ces  valours  pour  P©', 
PA  etc.,  dans  les  equations  ant6- 
rieures,  on  a : 

De  lequation  (6^)  ou  (6^)  : 


Durch  die  Einsetzung  dieser  Werthe 
fiir  Po',  P/,  etc.  in  die  friiheren 
Gleichungen  erhalt  man : 

Aus  Gleichung  (6^)  oder  (6^)  : 


y  = 


167*+ 1127  +  11   G        3(107  — OMj'  — (4y  — 3)TP'a 


32  (2r  +5)        B 


8  (27  +  5)  Ba 


(80 


r  =  y--(yi'  +  y2') 


,_    2O7  +  II      G       3[r27  — l)M3'+7Pal 


32(27  +  5]   B 


8  (27  +  5)  Ba 


W 


3 
De  1  equation  (3^)...  irn  -=  7^^  ona 

M'  =  4  (.'}  p;  4-  P/)  ou  : 


3.... 


Aus  Gleichung  (3*)  fur  iCn  =  -g-  ist 
M'  =  -^  (3  P,'  +  P/)  Oder : 


M'  =  _!Z±2..  Ga  -  ^^''  ~  '^  ^'''  +  '^  *"" 


«  (2v  +  5) 


2  (27  +  5) 


(8») 
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En  comparant  les  equations  (8«) 
us^xue  (8")  aux  equations  analogues, 
|ue  nous  avons  trouv^s  iK)ur  le  cas 
le  sollicitation  I  et  qui  ne  tiennent 
:oiDpte  que  de  Teffet  de  la  chai^ 
lirecte,  on  voit  que  les  memes  termes 
ie  retrouvent  dans  ces  equations-li  et 
lue  reffet  de  la  chaise  voisine  n'est 
repr^ntii  que  par  un  terme  addi- 
tionnel  ou  soustractif. 

EIn  employant  les  memes  letti^esque 
pr6c^emment  pour  representor  les 
quantit^s  qui  se  rapportent  k  Teffet 
d*une  seule  charge  directe,  et  en  em- 
ployant les  memes  letti*es  avec  un 
trait  (')  pour  indiquer  les  quantites 
analogues,  qui  se  rapportent  i  Teffet 
de  deux  chaises,  les  Equations  trou- 
vees  peuvent  etre  ecrites  de  la  fagon 
suivante  : 


Die  Vorgleichung  der  Gleichungen 
(8^)  bis  (8'*)  mit  den  anologen  Formeln 
fiir  den  I.  Belastungsfall,  welche  nur 
die  Wirkung  dor  directen  Last  be- 
riicksichtigen,  ergibt,  dass  die  dort 
berechncten  Ausdriicke  hier  wieder- 
kehren  und  ein  additionnelles  (bezw. 
substractives)Glied  erhalten,  welches 
allein  die  Wirkung  der  zweiten  Last 
zum  Ausdruck  bringt. 

Behalt  man  die  eingefiihrten  Be- 
zeichnungen  bei,  indeni  die  Orossen, 
wenn  siesich  auf  die  Wirkung  zweier 
Lasten  beziehen,  mit  eineni  Striche  (') 
bezeichnet  werden,  zum  Unterschiede 
von  den  analogen  Grossen,  insoferne 
sie  sich  nur  auf  die  Wirkung  der  di- 
i^ecten  Last  beziehen,  so  kann  man  die 
gefundenen  Gleichungen  in  folgendei* 
Form  schreiben  : 


Une  settle  charge  /  y,^        ^^  , 


{Zicet  Lasten;  )  ^    "         ^ 


yo   =  2/3 


4v 


yi  =  y«  = 


8  -^^^^  +  5)       D 
4y  4-  23        G 


8  (2r  +  5)       D 


y   =r. 


16y«4-  112y4>  11  Q 
3^  (2r  +  b)        B 


^ ""  32  (2r  +  5)  '  B 

M  -=  — — : — —rr  •   Ga. 
8  r>Y  -f  5) 


yo'  =  yo 
yi  =  yi 


y«'  =  y«  + 


(6y^  _  1  ]y  +  1)  M>-  -f  (4t  -l/.  P'a 
(2y  +  5)(10'/  +  3)D.a 

(2y«  +  29^/-  6)  M,-  -  (2-/  -  6)7  .  P'a 
{^V  +  5)(l0v  +  3)D.a 

(2y«  —  3I7  -~  24)  W  -h  (87  +  9)  y  .  P. 'a 
(2y  +  5)(10y  +  3)D.a 

,6y«  4.  49y  +•  1 9)  Ms'  -f-  (14y«  +  52y  +  15)  P'a 


i/  =■  y 


r  =  f- 


M'  =  M 


3  [,  lOy  ^  1)  Ms'  —  (4y  —  3)  y  .  P/  g] 


8  (-^y  +  5)  B  .  a 

3[(2y^l)Ms-+V.P^fl] 
8  (2y  +  5)  B  .  a 

r2y—  1)  M>'  -hyP/g 
2  l2y  +  5) 
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En  repr^sentant  les  termes  addi- 
tionnels  ou  soustractifs  des  formules 
pr6cedentes  par  les  lettres  correspon- 
dantes  affect^es  de  deux  traits  ("), 
on  a  : 

yo'  =  yo  —  y" 
yi'  =  yi-yi" 
?/i'  =  y.2  +  y." 
ys'  =-y3  +y3" 

U  est  facile  d'exprimer  Tunen  fonc- 
tion  de  Tautre  les  termes  qu'il  faut 
ajouter  a  fai  k  M  : 


Bezeichnot  man  die  Zuschlage  oder 
Abziige  zu  den  Werthen  fiir  eine  Last 
mit  zwei  Strichen  (")  an  den  betref- 
fenden  Buchstaben,  so  ist  : 


y  =  y  -  y" 
M'  «  M  —  M" 


Die  additionnallen  Glieder  zu  /  und 
M  lassen  sich  leicht  durch  einander 
ausdriicken,  und  zwar  ist : 


3  1(2-/ -1)  Ma'  +  v.P'a]    ^     3          M" 

'                     8  (2v  +  5)  B  .  a             ^  A        B  .  a 

On  pent  done  6crire  :                           |        Es  ist  also  auch  : 

--^-■^•b": 

11  s'ensuit  que :                      '              |        Hieraus  folgt : 

B              B         3         M"     B        ou       ,      B              B         3 

M" 

'     (}        ^      G         4       B  .  a   G  '  (Orter)  ^  ■    G    "" '      G         4  ' 

0  .a 

La  charge  agissant  seiile  et  produi- 
sant  la  fleche  /  a  une  autre  valeur  que 
la  chaise,  qui  produit  la  meme  fleche 
au  point  d'application,  mais  qui  est 
alli^e  a  une  autre  charge  voisine. 
Soit  G  la  chaise  qui  produit  la  fleche  / 
en  (itant  alli^e  k  une  autre  charge  Gi. 
et  soit  de  plus  Gt  la  charge,  qui  agis- 
sant seule  produit  la  meme  fleche  /' 
nous  avons  les  equations  : 


Soil  eine  Last,  allein  wirkend,  den- 
selben  Pfeil  /erzeugen,  den  zwei  Las- 
ten  zusammen  erzeugen,  so  wird  in 
jedem  Falle  die  direct  wirkende  \a'sX 
andere  Werthe  haben.  Es  sei  nach  der 
bisher  eingehaltenen  Bezeichnung  G 
die  Last,  welche,  im  Vereine  mit 
einer  zweiten  Last  Gi,  den  Pfeil  f  be- 
wirkt,  und  weitere  G,die  Last,  welche 
allein  wirkend  denselben  Pfeil  /  er- 
zeugt,  so  folgt : 


/'  = 


/  = 


20v  +  n 
32(2v  +  5) 

20-/  +  1 1     G 
32  (2v  +  5)  "b"  "" 


2± 

B 


B.  a 


G, 
B 


(20V+11)  G     20r  +  ll 


32(2y  +  5) 


B    32(27+5) 
3  32(2t  +  5)   i 


4    (20y+  11) 


4    '  B  .  rt 
Ga  I 


Si  ron  pose  pour  simplifier  : 

20r  +  ll 


32  (2y  +  5) 


Setzt  man  der  Kiirze  wegen  : 

/M'M 


on  a  :     |     so  ist : 
G  4     8' 


Puisque  s  et  o  sont  tous  los  deux 
toujours  positifs,  il  s'ensuit  que 
Gr  <  G;  cela  veut  dire  :  pour  pix)- 
duii-o  une  fleche  donnee,  il  suffira 
d'une  plus  petite  charge  dans  le  cas 
ou  elle  agit  seule  et  isolee  que  dans 
Ic  cas  oil  elle  est  alli^e  a  une  autre 
charge  voisine  qui  exerce  aussi  son 
influence  sur  la  section  consid^ree. 
C'est  pourquoi  le  calcul  fournira  une 
plus  grande  valeur  pour  la  charge  G 
agissantdirectement  lorsque  Ton  tient 
compte  d'une  autre  charge  voisine 
que  lorsque  la  charge  est  considerce 
isol^ment. 

On  a  done  G  >  G,  ou  (^)  >  1. 

II  est  ramarquable  que  dans  le  cas 
oil  les  deux  chaises  sont  6gales  (G = G  i ) 

le  rapport  -jr-  ne  depend  que  de  T  et 

ne  depend  pas  des  valeurs  absolues 
de  F  ou   G,  parce  que  en  ce  cas 


Ga 


ne  contient  d'auti»e  variable 


20"^  4- 11 
queTde  mSme  que  o  =  a.,  /ov  i  -.♦ 


Da  sowohl  t  als  o  inimer  positiv 
sind,  so  ist  Ga  -^^  G;  d.  h.  um  densel- 
benBiegungspfeil  zu  eraeugen,  isteine 
kleinere  direct  wirkende  Last  erfor- 
derlich  wenn  dieselbe  alein  wirkt, 
als  wenn  ausser  derselben  eine  zweite 
Last  einen  Einfluss  auf  denselben 
Querschnitt  ausiibt;  die  Rechnung 
wii'd  daher  bei  gegebenem  Bi^ungs- 
pfeil  eine  grossere  direct  wirkende 
Last  G  ci^eben,  sobald  noch  eine 
zweite  Last  beriicksichtigt  wird,  als 
wenn  nur  eine  allein  wirkende  Last 
Ga  vorausgesetzt  wiirde. 

Es  ist  G  >  Ga  Oder  (^)  >  1- 

Bemerkenswerth  ist,  dass  wenn 
beide  Lasten  gleich  sind  (G  =  G/ ),  das 

YerhaltnissTT  nur  von  V  und  nicht 

vTa 

von  den  absoluten  Werthen  fur  /'oder 

M" 
G  abhangt,  weil  dann  e  =-  ^,  ebenso 

nur   T    als    Variable    enthalt    wie 
20r  +  H 


0  «-r 


32(2; +  5)- 
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Gas  special. 

Les  (leux  charges  sont  egalesifii = (?. ) 
ci  sont  dloigndes  de  L  •■=  3a  Vune  de 
Vautre;  chacune  de  ces  deicx  charges 
se  irouve  au  milieu  de  la  travde  enU^e 
deicr  traverses  voisines. 


Spezieller  Fall. 

Belde  Lasien  glelch  gross  (Gi  —  G- 
in  ehiem  Abstande  L  =  3a,  und  zwc 
jede  Last  in  der  Mitte  zwischen  ziom 
Schicellen  wii^heyid. 


Dans  ce  cas,  la  disposition  est  sym6- 
trique ;  on  a  P'  =»  P  et2P  =-  2P'  =  P5 ; 
de  plus,  tang,  a  =  0,  parce  que  la 
tangents  au  points  doit  eti'e  horizon- 
tale. 

En  combinant  ces  Equations  et  les 
equations  gen^rales,  il  s'ensuit  pre- 
niieroment  de  Tequation  (8")  : 


Die  Anordjumg  gestaltet  sich  in 
diesem  Falle  symmetrisch,  und  esist 
P'  -  P,  daher  2P  =  2P'  -  P„  ferner 
tang,  a  ==-  0,  weil  die  Tangente  im 
Punkte  3  horizontal  werden  muss. 

Diese  zwei  Bedingungsgleichungen 
in  die  allgemeinon  Gleichungcn  ein- 
gefiilirt,  orgeben  zunachst  aus  Glei- 
Chung  (8*^)  : 


2  fOv5  .f-  fi7v«  4-  81y  4-  1:^)  M^3  H-  ^6y«  -f  40r  +  19)  y  .  P  .  a       _    3(10y— 1)         G 
(2v4-5j(l07  +  3)  .  B.a*  *~    8(2y  +  5)     '   B.a 


D(^   plus,  11  s'ensuit  de   Toquation 


(8"): 


I 


Ferner  folgt  aus  Gleichung  (8*) : 


(6.^4  .|_  40v  +  19i  }s\\  -{-  (Uyg  4-  52v  -f  15).  P'  .  a 
'.^V  T  ^)  O^V  +  3) .  B  .  a* 


—  2  P'  =  - 


47-3 

8(2'/ +5) 


VA 
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I'^aide  de  ces  deux  equations,  on 
calculor  P'  et  M'3 : 


Woraus  sich  M'.-,  und  P'  bostininien 
lasson  : 


P'  =. 


M3'  =  - 


8y3  +  332y«  -\-  19/  —  27 
8  [7y3  -\-  196/*  +  193/  +  26] 

1 127^^  331yg  —  69y  +  9] 


G. 


8  [7/5  +  I96y«  +-  193y  +  26] 


Bs  valeuiN  do  P'  et  M,'  etanttrou- 
:?,  on  les  inlroduit  dans  les  Tor- 
ies etablies  [>our  le  calcul  de 
ionnee  (//')  de  la  fleche  (f)  oi  du 
nent  (M')  et  on  i)eut  done  calculor 
quantites. 

vant  tout  il  est  intei*essant  de  con- 
re  les  valours  du  moment  et  du 

iort  p-;  c'(^st-tWliredu  rapport  des 

i^s  calculees  fie  la  /hc/hc  fleche, 
fols  en  nef^li^^eant  rinfluenc(»  de 
hai^e  voisine  et  Vautrr  fn's  en 
ntcompte  de  celle-ci. 
3S  i-esultats  sont  les  suivants  : 


Nachdem  nunmehr  die  Werthe  liir 
P'  und  M,'  jjfefunden  sind,  kcinnen  die- 
selbcn  in  die  Formeln  fUr  die  Ordi- 
naten  (?/')  fiir  den  Biegungspfeil  (/') 
und  fiir  das  Moment  (M)  cin^esetzt 
und  so  diese  Werthe  berechnet  wer- 
den. 

Von  Interesse  sind  hauptsaclilich 
die  M'erthe  fiir  das  Moment  und  die 
(Jrossc  dor  Aenderung  der  aus  deni 
Pfeih*  berechneten  Last,  bezw.   das 

Verbiiltniss  —   /'iir  floiselhci    P/ln'f. 

It- 


Diezitf'ermassi^'en  Ergebniss(»  sind  : 


Ga 

Ga 

m'  est 
plus  petit 

G 
pill  graU  fM 

Chapitre  IV 
de  I'expos^C). 

I- CM 

do-  sollicitation. 

6 

Ga 

m' 

que  M 
kleiner 

20  y  -f-  11 

G 

G« 
G 

grivsaer  als 

3i  [i  y  -I-  5; 

Nach  Cap.  IV 

desReferaiCH  * 

Belastungs 

fall  I.) 

.=  e) 

"/o 

als  m) 

0 
<) 

( -■•  0 ' 

•■■/o 

Gi 

5 

0-25 

0-078 

ooyi) 

0-(X]62 

i)U 

y3 

4 

0-125 

105 

") 

r) 

«vn 

0-09S 

0-112 

M-OHO 

n  2C 

16 

4 

0138 

109 

'.» 

5 

O-30 

0-124 

i)-128 

0  0277 

0-27 

«) 

10 

OICO 

115 

15 

0  32 

0-140 

0-155 

•   03S'j 

0-28 

8S 

1* 

0-177 

120 

*) 

0  35 

0-158 

o-ia'j 

(••0529 

0-30 

ftj 

11 

0-202 

124 

24 



0-37 

0-166 

()-137 

00623 

0  31 

s:i 

IT 

0-21U 

127 

27 

ifeinire  de  la  resistance  (Mass  drs  WnlerstanUe.'*). 


Si  Ton  tient  compte  dos  augmenta- 

U(»is  renseignees  dans  le  tableau  pj^e- 

G' 
cedent,  les  valeurs  de  -p-  deduits  dans 

le  chapiti'e  II-B  de  Tex  pose  les  i*esul- 
tats  des  experiences  sent  a  corriger 
comme  suit : 


Mit    Beniitzung  der  in   der  vor- 

stehenden  Tabelle   enthaltenen    Zu- 

schldge  corrigiren  sich  deninach  die 

im  Abschnitte  II-B  des  Berichtes  aus 

den  vorliegenden  Vei'suchen  gerech- 

G' 
neten  WeiHhe  von  -^  wie  folgt  : 


VOIE. 
(OBERDAU  SYSTEM.) 

Coefficient 
da  ballast. 

(Bettungs 
Coefficient.) 

c 

V 

G' 
G 

de  rexpos6. 
(des  Referates.) 

Auffmentation 

&  cause 

de  rinfluence 

de  la  charge  voisine. 

(Zuschlag  wegen 

des  Einflttsaes 

der  Nachbarlast.) 

6 

OOlTigA. 

<oorricirte«.) 

P.  M.   (rails    pesant   38    Kg. 

pr.  m.) 

IP.  M.  mit  38  yg,  schweren 

Schienen) 

Voie  Goliath  del'EUitbelffe.    . 
(Belgischer  Goliath  Oberbau)  . 

AS 

• 

1 

1-5S 
1-63 

1-4 
1.2 

15-8  v. 
16-3  •/. 

t  «i 
i-1 

Vienne,  juillet  1892. 


Wien,  im  Juli  1892. 
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DISCUSSION   EN    SECTIONS 


.>*^*«<. 


(1"^  et   2'  SECTIONS  RfiUNIES) 


S6ance  du  23  tLOtt  1892 

pRi^siDENCE  DE  M.  HOHENEGGER 

SECKtTAlHE  PRINCIPAL  I  M.   BELELOUBSKY 

SECRfiTAiHE  :  M.  ROSSIGNOL 

Rapporteur  :  M.  W.  AST 

MM.  Antochine,  president;  Hlrert,  secretaire  principal;  Hodeige  ct  de  Timonoff, 
secretaires  de  la  2*  section,  prennent  place  au  bureau. 

—  La  seance;  est  ouverte  a  10  1/4  heures  du  matin. 

M.  le  Eapporteor.  La  question  qui  nous  occupe,  telle  qu'elle  est  redigee,  est  d'une 
conception  tr^s  large. 

Une  discussion  approfondie  ne  serait  possible  que  sur  la  base  de  recherches  nom- 
breuses,  et  je  vous  prie  de  considerer  que  ce  n'est  quVi  une  epoque  tres  avanc4ie  que 
j'ai  ete  charge  de  rediger  nion  rapport.  J'ai  profile  du  temps  disponible  pour  livrer 
au  Congres  tin  travail  preparatoire,  qui  se  base  sur  les  travaux  anterieurement 
publics  et  sur  les  experiences  que  nous  avons  pu  faire  au  chemin  de  fer  du  Nord 
Enipereur  Ferdinand. 

J'ai  toutefois  tache  de  vous  soumettre  quelques  vues  personnelles  au  sujet  de  la 
solution  future  de  la  question. 

La  maniere  dont  celle-ci  est  posee  exige,  en  reality,  deux  reponses,  car  il  s'agit 
d'abord  de  determiner  les  relations  entre  la  voie  et  les  charges  qui  doivent  la  parcouriry 
et  ensuite  d'en  dMuire  les  conditions  d*etablisseinent  de  la  voie. 

En  comprenant  ainsi  le  probleme,  j*ai  encore  ete  oblige  d*associer  les  exigences 
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imperieuses  de  la  securilc  aux  cxDnsiderations  plus  ou  moins  decisives  de  I'economi     -A^ 

Pour  abordcr  la  premiere  partie  de  la  question,  il  importe  avant  tout  d'6valuer 
nature  et  la  grandeur  dcs  efforts  resultant  des  charges  en  mouvement. 

Cette  <^tude  preliniinaire  et  fondanientale  rentre  dans  la  question  IV  :  Effort  d^^^c 
bandages  sur  les  rails;  je  n'aurais  done  pas  eu  <rnfen  occuper. 

Mais  pour  evaluer  la  grandeur  des  reactions  provoquees  dans  Tensemble  de  " 
superstructure  et  dans  chacun  de  ses  elements,  j'ai  ete  oblig^  d'6tudier  les  forcfc:r^ 
exterieures  qui  les  sollicitent. 

C'est  ainsi  que  j'ai  ete  amene  a  effleurer  la  question  difficile  des  efforts  dynamiqu( 

II  me  parait,  du  reste,  que  cette  question  ne  peut  gu(>re  etre  traitee  isol^ment, 
que  son  etude  exige  des  recherches  sur  les  variations  des  charges  qui  sont  produil 
non  seulement  par  le  mouvement  progressif  des  vehicules  et  les  mouvements  reK^ 
tifs  du  mecanisme  de  la  locomotive,  mais  aussi  par  les  reactions  de  la  voie. 

Ce  sont  done  des  actions  reciproques  qui  doivent  etre  etudiees  simultanement,  ^ 
appliquant  les  theories  de  la  mecanique. 

Le  probleme  devient  complexc,  si  Ton  s*ecart(»  de  Thypothese  des  appuis  fixe*    ^ 
qu'on  fait  intervenir  la  compressibilite  du  ballast  et  c(*lle  du  sous-sol,  qui  detemi/- 
nent  Tabaissement  et  la  deformation  des  traverses. 

Le  ballast  et  le  sous-sol  ne  constituent  pas  un  support  parfaitement  elastique.  Ob 
peut  toutefois  admettre  que  la  compression  est  proportionnelle  a  la  pression,  ct  on 
a  trouve  par  des  essaisque,  selon  la  qualite  du  ballast  etdu  sous-sol,  una  pression 
de  3  a  8  kilogrammes  par  centimetre  carre  produit  un  enfoncement  vertical 
de  1  centimetre.  Ce  chiffre  caracterise  a  un  certain  degre  les  qualites  elastiquesdcla 
plate-forme  et  on  Ta  introduit  dans  les  calculs  commc^  coefficient  variable  :  le  coefi- 
cient  du  ballast. 

II  me  semhle  que  Vintroduction  de  ce  nouvel  element  marque  le  dernier  pragrh 
dans  la  determination  sdentifique  de  la  capacite  de  resistance  d*une  voie,  D^s  lors, 
il  est  possible  d'tHudier  par  le  c^UcuI  la  deformation  des  traverses  sous  Taction  des 
charges. 

En  connaissant  de  plus  IVnfoncenuMit  du  rail  dans  la  traverse,  il  en  resulte  Tabus- 
sement  total  du  rail  au  droit  d(»s  appuis. 

Le  calcul  permet  aussi  d'evaluca*  la  reaction  des  af)puis,  que  nous  avons  appelte  : 
charge  de  rail. 

Nous  avons  essaye  de  tirer  profit  des  calculs  pour  deduire  la  charge  dynamique 
des  elements  de  la  lign(>  elastique  qui  a  ete  determinee  par  des  experiences  directes. 

Les  chifllres  que  j  ai  trouves  m^  representent  certaintMuent  pas  le  rapport  exact  des 
charges  dynamiques  et  des  charges  slatiques,  mais  on  peut  so  rendre  compte  de 
leur  admissibilite  en  h^s  comparant  (Mitres  eux  et  a\ov  les  chiffres  obtenus  par  la  voie 
purement  synthetique. 

C'est  ainsi  que  je  suis  arrive  a  etablir  le  rapport  de  2.4,  qu'on  pourra  introduire 
dans  les  calculs  ou  il  est  tenu  compte  de  Tabaissement  des  appuis. 

On  ne  trouvera  des  chiflVes  exacts  pour  la  charge  dynamique  sur  telle  voie,  et  ave<? 
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materiel  roulant  bien  connu,  que  lorsque  boaucoup  cVessais  auront  ete  ex6cul^s 
m%  des  circonstanccs  differenles. 

I2es  cssais  sent  Ires  dt'licats.  Si  Ton  considiTe  que,  d'apres  les  calculs  (^tablis  dans 
>ii  expose,  unc  charge  placee  entre  deux  traverses,  lorsqu'elle  varie  d'une  tonne, 
>duit  dans  Tabaissenient  total  du  rail  unc  variation  dc  O^^S  a  0"""o,  et  dans  la 
rheentro  deux  traverses  voisines,  une  variation  moyenne  de  0""'0[)  seulement,  on 
%  clairement  combien  les  mesurages  doivent  etre  exacts  pour  donner  des  r<^sultats 
i  se  rapprochent  dc  la  realite. 
Pour  arrivcr  a  des  niesures  si  cxactes,  il  faudra  recourir  k  de  veritables  appareils 

precision,  et  les  installer  convenablement,  pour  ecarter  les  influences  secon- 
Lxes. 

Afin  de  pouvoir  baser  des  calculs  sur  les  resultats  obtenus,  il  faudra  tenir  note  de 
as  les  elements  qui  determinent  les  rciictions  de  la  voie,  tels  que  :  le  coefficient  de 
Hast;  le  profil  des  rails;  rccartement,  la  section  et  la  longueur  des  traverses;  la 
alite  des  niateriaux  employes,  etc. 

•Si  ran  veut  deduire  de  la  deformation  de  la  voie  le  rapport  de  la  charge  df/namique 
la  charge  statique^  il  sera  aussi  necessaire  de  connaitre  la  repartition  des  charges, 
^ime  par  la  savante  note  de  M.  Benedetti,  j'ai  tente  d'evaluer  la  correction 
t'il  y  avait  lieu  d*apportcr  au  rapport  des  charges  dynamiques  aux  charges  sta- 
lues,  lorsque  e^  rapport  a  ete  etiibli  en  ne  tenant  compte  que  d'une  seule  charge 
olee.  Dans  deux  cas  spi'ciaux  pour  lesquels  j'ai  etabli  les  ciilculs,  j'ai  trouve  que  la 
^rrection  devrait  etre  une  augmentation  de  16  p.  c.  environ.  J'ai  public  cette  etude 
ms  le  complement  dc  mon  expose. 

En  ce  qui  concerne  la  partie  des  eifets  dynamiques,  due  aux  reactions  de  la  voie, 
y  a  lieu  de  suivre  de  plus  pres  les  deformations  de  la  voie  lors  du  passage  des 
ains. 

II  resulte  des  calculs  que,  toutes  choses  egales,  Tabaissement  du  rail  sous  le  point 
application  de  la  charge  est  presque  le  meme,  peu  importe  que  la  charge  se  trouve 
I  droit  d*une  traverse  ou  entre  deux  travers4*s. 

Ainsi,  tandis  que  le  deplacement  d'une  roue  imprime  a  la  voie  un  mouvement 
oscillation  dans  le  sens  vertical,  la  rou(^  elle-meme  neprend  pas  part  a  ces  oscil- 
Lions  et  se  meut  comme  sur  une  voie  fixe  et  unie,  lant  que  la  charge  ne  varie  pas. 
Mais  pour  les  vehicules  de  chemin  de  fer,  il  est  impossible  d'arriver  a  un  roule- 
enl  sans  aucune  variation  des  charges;  le  mecanisme  moteur  implique  des  varia- 
)ns  inevitables. 

Par  consequent,  le  chemin  de  roulement  ne  restera  plus  parallele  au  niveau  de  la 
►ic  non  chargee,  el  sera  d*aulant  plus  sinueux  que  la  voie  est  plus  flexible. 
L'ondulation  du  chemin  de  roulement,  due  a  la  variation  des  charges,  caracterise 
mc  le  degre  de  rigidite  de  la  voie. 

La  voie  doit  done  etre  examinee  non  seulement  en  vue  de  sa  capacite  de  resis- 
Dce,  mais  aussi  en  vue  de  sa  rigidite* 
Plus  les  variations  de  charge  sontgrandes,  plus  la  voie  devra  etre  rigide. 
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Dans  mon  expose,  j'ai  indiqu^  b  rule  important  que  joue  la  rigidity  de  la  voie  au 
point  de  vue  de  I'a^onomie  dans  Fentrctien  non  seulenienl  de  la  voie,  mais  aussi  du 

riiateriel  roulant. 

II  fiiudra  surlout  tenir  comptc  de  la  rigidity  dans  Ics  voies  sur  lesquelles  devronl 
circuler  des  trains  marehant  a  grande  vitess€. 

On  n*a  pas  encore  pu  determiner  jusqu'ici,  d'une  fa^on  definitive,  TinHuencc*  de  l;i 
Vitesse  sur  les  ellets  dynaniiques,  et  vein,  selon  inoi,  puree  que  oelte  influence  depend 
essentiel lenient  de  la  construction  du  materiel  ronlant  cl  de  la  rigidite  de  la  voie. 

Nous  avoos  vu  que  cest  la  variation  des  charges  qui  donne  la  premiere  impulsion 
k  la  naissance  des  elfels  dynamiques. 

Ge  sont  done  les  variations  primitives  des  charges  qn'il  fautavant  tout  combattre. 

En  parliculier,  c*est  la  premii^re  roue  de  la  locomotive,  attaquant  un  rail,  qui 
deterniinera  !a  sollicitatiou  la  plus  defavorable;  dans  ee  moment,  la  roue  a  devant 
elle  une  poutre  non  chargee,  et  ce  sont  aussi  bien  les  surebarges  dans  le  sen* 
vertical  que  les  dcViharges  combinees  avec  les  cHets  lateraux  qui  peuvent  occasionaer 
un  danger. 

Au  point  de  vue  de  Icnlretien  de  la  voie,  il  faudrait  done  eviter  que  le  premier 
essieu  ifune  locomotive  tut  un  essieu  motenr.  Les  foyers  en  porte-a-faux  devraient 
etre  soigueusemeut  evites  dans  la  construction  des  locomotives,  pour  garautir  uae 
bonne  repartition  des  charges  et  un  roulcment  doux,  II  me  semble  que  la  dispositioa 
de  quelques  types  recenls  oil  les  cylindrcs,  au  lieu  dV-trc  silues  pres  de  la  ImjIIc 
a  funiee,  sunt  rapproches  du  plan  vertical  passant  par  le  centre  de  gravite,  preseote 
un  grand  avantage  au  point  de  vue  de  la  stal^ilile. 

Avec  les  locomotives  usuelles,  il  est  impossible  d'eviterqu  une  partie  des  forces  non 
equilibrees  provenant  du  travail  du  mecanisme  se  transmette  a  la  voie  par  Hiiter- 
mediaire  des  roues.  On  pent,  toutefois,  reduire  ces  tbrces  dans  k*s  limites  du  possible 
en  appro priaut  bien  la  construction  de  la  kicomotive  au  sendee  quelle  est  appelec 
a  faire, 

Au  point  de  vue  de  Tentretien  de  la  voie.  Tern  pi  oi  plus  general  des  types  avec 
eylindres  interieurs  parait  indique  pour  les  machines  deslinees  a  marcher  a  grande 
Vitesse. 

L'at  lent  ion  devra  aussi  se  porter  tout  specialenu^nt  sur  les  wagons  munis  de  freins. 
Cest  la  qu'on  rencontre  le  plus  suuveut  des  bajnlagcs  ayaut  des  plats;  il  a  ^\k 
demontre  piw  des  experiences  eombien  etait  desastreuse  pour  la  voie  Taction  de 
martelage  ([u'ils  produisent. 

Si  Ton  trouve  avantage  a  employer  des  wagons  de  grande  capaciti%  qu'on  lef 
construise  avec  des  bogies,  atln  de  menager  la  voie. 

En  ce  qui  conccrue  la  voie  meme,  la  Ihcorie  demontre  que  la  capacite  de  r^s- 
tauce  (Tune  voie  et  sa  rigidite  dependent  dY'lemcnts  distinds. 

Ainsi,  loutes  choscs  egales,  on  pourra  augmenler  la  resistance  d*une  voie  eo 
diminuaid  respacemeut  des  Imverses;  pour  arriver  a  une  jdus  grande  rigidit*^,  il 
faudra  surlout  de^  traverses  plm  fortes  et  une  couehe  de  ballast  plus  resuitantc. 
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II  me  xenibh  qinm  s*es(  Irop  pen  ofcup^  jusquld  des  premons  produite^  dans  te 
bailmt  el  de  la  fatigue  mlmissible.  Le  ballast  est  on  cles  ek'iiieutsi  tie  la  voie  tioi  oxlge 
le  plus  grand  iDenagenient. 

En  re  qui  amctTue  les  autres  materiaux  employes  dans  la  constnicliou  dc  la  voic, 
nous  connaissons  assex  hien  lours  qualites  de  resistance,  luais  nous  ue  conuaissons 
pas  avec  assez  de  precision  les  efforts  agissants  pour  pouvoir  determiner  rigou- 
reusement  les  dinieusious  de  tous  les  elements  qui  constituent  la  voic. 

C  est  ponnpu)],  dans  inon  expose,  j'ai  propose  de  eonsiden-r  comme  fatigue  admis- 
sible des  rails  en  aeier  la  faLig\ie  eorrespondant  a  la  limitc  sur^Ievee  (r<ilasticite, 
qui  aura  ete  deduile  d«»s  epreuves  de  Jlexion,  daius  ie  vas  ou  it  serait  tenu  mmpk 
dans  lejs  cakuls  de  touks  les  m/htenrcK  staiiques  el  di^namiques. 

Pour  autant  quon  ne  fasB^  entrer  dans  les  ealeuls  que  les  tensions  des  libres 
produites  par  des  charges  en  repos,  on  ne  devra  admcttre  t'omme  faiigife  adtnissible 
qu^  le  TIEBS  de  la  fatigue  eorrespondant  a  la  liniite  pn'citee, 

II  n*y  a  pas  utilite  de  renforcer  consiflerablenient  iin  element  de  la  voie»  si  les 
autres  Elements  en  jeu  ne  sont  pas  en  proportion. 

Pour  cela,  il  faut  connaitre  exaeleinent  le  role  que  joue  chaque  Element  dans  le 
fofictionnement  dc  la  construction. 

La  voie  de  ehemin  de  fer  duit  etre  consid^ree  comme  nn  ensemble  organique;  si 
Ton  op^resur  n'lmporte  lequel  de  ses  elements,  on  agit  en  meme  temps  sur  tons  les 

CTesl  k  ee  point  de  vue  qull  y  a  lieu  deludier  le  pcrfectionnement  des  parties 
I«econnue&  faibles  de  la  voie  :  I  altaclie  des  rails  sur  les  traverses  el  le  joint  des  rails, 
Le  prnfil  du  rail  meme  devra  etre  minutieusement  ctudie, 

Avant  d*introdujre  une  mod iti cation  ilans  la  construction  de  la  voic»  il  faudra  bien 
se  reridre  conjpte  de  la  fa^"on  dimt  elle  agit  sur  le  materiel  roulant;  une  modi- 
fication qui  presentc  des  avantages  taut  que  Ton  ne  consid^re  que  la  voie  seule 
pourra  peut-etre  se  presenter  comme  ontTeuse  lorsquc  Ton  considerera  Teffet  quelle 
produira  sur  le  mati-riel  roulant. 

En  particulier,  ce  sera  le  rail  et  le  bamlage  des  roues  qui  dcvnjut  toujours  etre 
eonsid^r^s  sous  un  p<iint  de  vue  C4jmnmn,  tant  en  ce  qui  conccrne  leur  forme  quen 
ce  qui  ooncerne  la  qualite  du  rn^tal  employe. 

Vu  IV'change  international  du  materiel  roulant,  il  serait  a  souhaiter  de  voir 
adopter  des  types  uniformes  pour  le  champignon  du  rail  el  le  bandage  des 
roue-». 

En  outre,  avant  d'introduire  une  nmditimtion  dans  la  construction  de  la  voie,  il 
faudra  examiner  si  tous  les  elements  de  la  construction  soul  bien  proporlicjnnes, 

Ce  n'est  qu  en  ^ludiant  rens€'mble  de  la  voie  quVm  pourra  ru*river  a  une  coiistruC' 
Hon  harmonique  ilans  laquelle  tous  les  elements  travaillcnt  au  meme  taux. 

Dans  lexpose  que  je  vous  ai  sonmis,  jVi  essaye  d  etudier  le  fouctionnement  de 
tou^  les  ^l^ments  constituant  la  voie,  et  comme  application,  j'ai  indiqut^  quelques 
principes  g^neraux  qui  d^coulent  de  cetexamen* 
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M.  1ft  Fresident.  La  qiK'stion  t*ni!)rassp  un  viisle  ehamp>  et  je  rrains  qui*,  fti  nous 
rritrioTis  dans  luif  disriissinii  fT<'.nrndo,  ['analyse  en  serait  penible.  M.  Asl  vienl  d« 
nous  ^^xpnser  li's  considrralHins  qui  Wnii  amen/'  a  forniulcr  les  conclusions,  etje 
vous  prie  de  los  discuter  st^panVmcnt. 

Je  vuis  successive  men  I  donncr  lecture  de  chacuno  d'elles  ; 

(c  1**  Pour  !efl  ^raiidt^s  vitesses  cl  ies  grandes  charges  dc  roue,  unc  auginenlntinn 
<f  dt^s  ninditionsde  staliilile  dii  rail  Irnpporl  rnln*  la  hauteur  et  la  base)  panift  dcsi- 
u  rable,  niais  on  arrive  a  un  UN^illcnr  n'sultat  h*rsque,  an  lieu  d  eiargir  le  patin,  an 
a  a  recours  a  des  plaques  d'appul  convenables  fixees  directernent  attx  rails  et  le  plus 
«  rigidement  pomble  {eoussinels); 

—  Adopte. 

c<  2''  Pour  le  reste,  on  pi*nt  rt'cnnunauder  :  inif*  larj^^enr  aiissi  grande  que  possibk 
«  du  champignon  avec  grand  iKJOibenieiii  sup/'rieur  et  les  surfaces  lat^Tales  adapt^es 
«  au  prnfil  des  bandages  ilc  roue;  enlin,  un  angle  d  ecHssage  faible  et  la  jdii*  grande 
«  largenr  p<*ssililr  pour  Ics  portces  en  contact  des  t*Tlisses, 

(c  line  entente  tendant  ii  fixer  un  prrdil  unifornie  pour  les  faces  Int^rales  du 
«  champii^non  ct  peiur  l(*s  baiitlages  de  roue  sejuble  recommandahle ; 

a  IV'  La  hauteur  du  rhampiguon  ainsi  que  lepaissenrde  lame  ct  du  patin  doiveul 
a  6tre  determinees  en  tenant  principalement  complc  des  conditions  exig<'?es  par  itfi 
(f  bon  laminage.  » 

M.  UicoM.  H'aprcs  eetle  propf>sitiou,  if  faut  aifaibltr  I'unglc  d'eclissage  avec  k 
champignon  du  rail,  Je  pense  que,  si  cct  angle  est  trop  faible,  1  cclisse  pourra  &'efl- 
foncer  dans  le  cham|dgnon  si  racier  n'est  pas  assez  dor, 

M.  S,  Kerbedz.  11  serait  n^cssaire  d'indiqner  mu^  limite  minimum  du  conUd 

horizontal,  K-?,  \i  ou  15  degres,  par  exemple. 

M.  Ftaraache.  Ji'  ne  pensc  pas  qnll  appaitienne  au  Congrcs  de  prt^ndre  unc  telle 
decisioii ;  nous  ne  pounions  pas  rH>us  y  ralHer.  Avce  notre  rail  dt*  o!^  kilngranimea, 
nous  uvous  une  iuclinaison  d'un  cinquieme,  soil  dVin  iron  1 1  degrcs.  II  y  a  cinq  ant 
que  notre  prolil  est  en  usage  et  nous  n'en  avous  constate  aucun  incx>nvi%ieot,  lu 
contra  ire, 

M,  le  Eapporteur.  II  n'cst  pas  possible  d(-  tixcr  uue  limite  pour  Tangle  d'incli- 
naison,  d  autanl  plus  <pic  c'est  une  queslion  qui  est  en  partie  du  ressort  de  la  mrtal- 
lurgie.  Nous  autros,  ingenieurs,  nous  ne  nous  prtH>ccupons  pas  assez  du  point  de 
savtiir  si  les  lamiTunrs  pcuvent  ftnirnir  les  rails  que  nous  denmndons, 

M.  S.  Kerbedz.  On  pourrail  Innl  roncilier  en  disant  que  Tangle  d'inelmaisoQ  doit 
etre  aussi  petit  que  possible  el  etaiili  d'apr<^s  les  exigences  de  la  fabrication. 

M,  Sabouret,  La  determination  de  rinclinaison  de  Tangle  d'^elissage  oomporle  un 
grand  luunbre  d  elements,  ct  il  est  impossible  de  dire,  a  priori,  qu'on  prendra  tcllf 


408 


h 


ou  telle  inefinnison,  Le  rail  Golialh  pent  avoir*  sans  mconvt^nient,  une  inclinalson 
faible^  parce  que  la  surface  de  contact  tie  rtV'lissie  avec  le  champigiioci  est  Ir^s  grande. 
Lorsque  la  hirgeur  ile  niiii;K'l  est  luoius  grantle,  il  faut  auj^mentcr  rinclinaison  de 
Tani^le  dVdissage,  si  I  uu  vnil  tjue  les  mils  ne  prrissent  pas  pmiialurcUR'ul  par  Ti^u- 
tailtage  du  champignoiK  Cest  le  oas  de  la  plupiirt  des  rails  francais,  pour  lesqueU 
on  a  adoptt^  uiio  incliiiiiison  de  1  ;  2, 

H.  le  Rapporteur.  I^aprrs  It-s  expt'^riences  faitcs  sur  le  chemin  de  for  du  Nord- 
Autrirhien,  il  laiit  trndre  vers  uii  anj^i**  de  II  ii  14  degres  pour  leclissagc.  II  est 
inevitable  que  I  eelisse  et  le  champignon  du  rail  s'usent  par  le  frnitement  des  surfaces 
€?n  eon  tact  lors  du  passage  des  trains  et  il  im  parte  de  facfjnner  recUsse  en  vue  de 
I'usure  a  laquelle  elle  est  expos^'c.  Nous  avous  eu  de  bons  resullals  avec  des  lourrures 
sp^ciales  que  nous  intercaluus  entrc  reclisse  et  le  rail  a  I'endroil  de  la  partie  usee. 

M,  le  PresideEt.  L'assemblee  semble  d'avis  de  ne  pas  indlquer  de  minimum, 

M.  8.  Kerbedx.  Jo  propose  rle  n'iudiquer  aucun  cbifTre  et  de  dire  :  u  ..am  angle 
u  dV'clissage  aussi  faible  qu1l  est  compatible  avec  la  neeessite  d*assurer  un  bon  fier- 
ce page  des  ecJisses.  » 

M,  le  Rapporteur.  Je  propose  de  dire  ;  «  ...ensuile  un  angle  d'eclissage  aussi  faibl© 
M  que  possible  et  qui  soit  coinpalible  avec  uii  bon  serrage  des  eclisses;  et  entin,  la 
«  plus  graude  largeur  possible  pour  les  portees  en  contact  des  eclisses.  « 

K.  FlamEcIie.  Jc  demanderai  une  pelite  explication  au  sujet  du  libelle  du  2**  de  la 
conclusion. 

On  y  parie  tlun  «  grand  bombrnieut  superieur  ».  II  s*agit,  je  suppose,  d*un  bom- 
benient  de  grand  rayon.  11  y  a  sur  ce  poiol  des  opinions  coniraires.  Celii  etant, 
piiuvons^-nous  prendre  une  decision  qui  sera  necessairement  conlestee?  Maintenant 
on  dit  aussi :  «  un  angle  dV'clissage  faible  ».  Uu'<^Dtend-on  par  1^? 

M-  le  President.  Faitcs-vous  une  proposition? 

M.  Flamache.  Je  prcqmse  de  supprimer  <(  un  grand  bonibement  supi'Tieur  »  et  «  un 
angle  d  eclissage  faible  >i  et  de  nous  borner  k  dire  qu'on  ree-ommande  «  une  largeur 
aussi  grande  que  possible  du  champignon,  les  surfaces  laterales  adaptees  au  profd 
des  bandages  ile  roue  et  un  ecartcment  aussi  grand  que  possible  pour  les  portees 
en  contact  des  eclisses  )>. 

Tout  le  monde  pourra  voter  une  proposition  ainsi  ooncue. 

M.  Julee  michd.  J*appuie  volontiers  la  proposition  de  M.  Flamache.  Nous  avons 
etc  amenes,  au  pr»int  de  vue  du  bonibement,  k  augrnenter  le  plus  possible  la  courbe 
de  la  surface  superieure,  de  maniere  li  pouvoir  laminer  le  rail.  Nous  nous  sonmies 
abouch^  avec  des  usines  pour  savoir  quel  rayon  eWes  pourraient  accepter.  Nos  rails 
doivent  durer  vingt  k  trente  ans;  mais  le  bonibement  superieur  avec  un  court  rayon 
doit  disparaitre  promplement  pour  prendre  le  profit  dVsure.  Nous  nous  sommcs 
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doni^  demand*!^  s'il  ne  valait  pas  niieux  faire  laniiner  1<^  rail  suivant  la  forme  qu*il 
prendra  bienlot  lui-memo  quaiid  il  sera  en  contact  avec  les  bandages  des  roues. 

M.  d'Abramson.  Le  iKimlH'nient  dii  rail  dt^pend  principaU-ment  de  la  platc^-forme. 
Plus  la  jdate-fornie  I'st  tHiiblit^  dans  de  bouiit^s  coiidilirnis,  iiioins  il  faut  donner  de 
bonibenienl  au  rail. 

M.  la  President.  LVxpression  :  a  bombement  siiporieur  de  grand  rayon  w  rend  cettc  | 
pensee. 

M.  le  Bapporteiir.  Je  propose  de  dire  :  «  avee  un  rayon  de  bombement  aussi  grand 
que  possible  )». 

M.  von  Leber.  Qu'esl-ee  que  cela  veut  dire  ;  «  bombement  aussi  grand  que  pos-  ' 
sibh?  >i?  C'esi  I'intioi.  Mieux  vaudrait  dire,  coninie  M.  le  Prt^sident  Ic  propose,  «  bom- 
bement de  grand  rayon  j>. 

M.  d*Abram8on.  11  ine  somble,  messieurs,  qu'on  &t>  pr^occupe  un  pen  irop  des 
exigencies  de  la  fabrication. 

Cest  au  e^nsonimateur  et  non  au  fabricant  qu'il  apparlieut  dlmposer  des  condi- j 
tions.  L'art  de  Tingenienr  ne  saurait  pro|;,^resser,  s'il  ne  pouvait  s'exercer  librcnienl. 
Lliisttdre  de  notreart  munlre,  d'ailleurs,  que  les  fabricants  parviennent  rapidenienl 
h  sunnonler  toules  les  dirtieuUes.  Le  premier  rail  Vigncdes  n'a  ^te  accepte  par  eux 
qu'apres  line  longue  resistance;  et  il  a  cependant  fiui  par  slmposer. 

M,  de  Stronve.  11  iie  faut  pas  exiger  llmpossible  du  landnagc,  et  e'est  bien  ^  Tin- 
gejiieur,  prnjetanL  uMtM'dusiruclino,  de  se  eunfonuer  aux  possibililes  de  rexcciilionJ 

M,  Flamache.  Je  suis  d  avis  de  nioditler  leg«^rcment  le  S'^  de  la  conclusion  proposal 
en  supprimant  le  mot  «  principnlemeut  »  et  en  disanl :  «  S"*  La  hauteur  du  champi- 
«  gnon,  aiosi  que  lepaisseur  d(^  Tame  el  tin  palin,  doiveni  etre  delerminees  en  tenant 
«  comptc  (it's  vandi lions  eiigees par  un  bon  lamimuie.  )> 

M.  S.  Kerbedz,  €  est  cela. 

M.  Fiamache,  Si  lout  le  monde  est  d'accord,  je  ne  dcvelopperai  pas  mon  opiiiion.j 

M,  von  Leber,  Nous  nous  y  rail  ions. 

M.  Flamache,  CVst  la  duretc  qui  est  tout.  Le  laminage  ne  faitrien.  Pour  un  p4*tit 
rail  di'stiur  aux  pays  coloniaux,  il  pent  I'tre  question  d'un  ban  iaminage.  On  a  la  unl 
petit  protiL  Quaod  il  s agit  truu  gros  rail,  on  Jia  aucune  ditiiculle  de  laminage.  V^oilal 
deux  eonditious  totalemcnt  diifcrentes.  Par  cette  redaction,  on  en  liendrait  compU*. 
Je  crois  quelle  sera  admise  k  pcu  pr^s  h  I'unanimite.  [Approlmtion.) 

M.  le  EapporteuT;  J  a<imets  le  libellc,  tout  en  faisant  remarquer  que  je  ne  partage 
pas  la  manicre  de  voir  de  AL  Flamacbe,  en  ce  qui  eoiieerne  le  laminage  du  gto^i 
rail. 


H.  le  Fre§id«iit  Voiii  done  le  lib^Ile  auquel  nous  nous  arr^tons  : 

«  2"  Prmr  lt>  resits  on  peut  reeommandpr  :  iino  Uirgpur  aiissi  grande  quo  possible 
«t  du  champignon  avec  boinbenient  siipiTieur  lio  ^rnnd  rayt>n  ct  los  surfares  latiTules 
u  adaptL'es  au  profil  des  biuidiiges  de  roue;  ensuitr,  un  angle  d  eclissage  aussi  faible 
tc  qu'il  est  eonipatible  avee  le  bon  serrage  des  eclis&es;  entin  la/»/w5  gramk  largeur 
ft  possible  pour  les  parties  en  amiaet  avec  les  eclisses,  )> 

a  line  entente  lendant  a  fixer  un  profil  uniforme  pour  les  (aces  lalerales  dn  cham- 
«  pignon  el  pour  les  bandages  de  rone  scnible  reeonnnandable, 

tc  3^^  La  hauteur  du  cbampignon,  ainsi  que  I  epaissenr  dc  1  ame  et  du  pat  in,  doiveut 
<c  ^tre  dtHerniink*s  en  tenant  eompte  *ies  amditmvi  exigeeji  par  un  hon  taminage,  » 

—  Adopte, 

M.  le  FreiideEt,  Nous  eontinuons.  «  1^  Une  grande  longueur  pour  les  rails,  com- 
«  binee  avee  un  assemblage  solide  diTninuimt  les  effets  des  ouvertures  de  dilatation, 
«  constitue  un  excellent  moyen  de  ilonner  u  la  voie  luie  resistance  plus  elevee,  « 

M,  S.  Kerbedz.  En  AHcmagne,  on  fait  des  joints  longitudinaux  avec  beaucoup  de 
succ^s.  On  a  essay^  des  joints  oo  le  bout  du  rail  a  6t6  coup6  h  4o  degr^s.  Alors  on 
pourrait  augnienter  la  longueur  du  rail  sans  craindre  de  trop  grands  iatenallps  de 
dilatation. 


K.  le  Prefident.  Je  crois  qu\)n  uv 
n'est  d'ailleurs  pas  en  discussion. 


intinuera  pas  ces  exptirieuccs.  Mais  ce  point 


—  Le  4*^  des  conclusions  propos^es  estadopl^'^ 

M.  le  President,  o^  «  Pour  les  voies  a  ('^cartement  normal,  une  longueur  de  la  tra- 
«  verse  de  S*"?*)  pa  rait  indiqu<'*o;  il  para  it  a  van  la  geux  d»^  (bmner  a  la  traverse  une 
«  section  rigide.  L^eniploi  de  traverses  en  [i^r  ayant  des  dimensions  judicieusement 
€t  calcu1<^es  est  recommandable  dans  TinttW-t  de  lastabilitede  la  voie. 

a  Si  Ton  veut  garantir  la  traverse  contre  les  i^HMs  inmiediats  des  mnuvements  ties 
u  rails,  on  separera  Tattache  proprement  dile  {ies  rails  de  leur  assendjtage  avee  la 
fc  traverse,  et  Ton  arrivera  ainsi  a  remjiloi  de  coussincts  avec  coins  ou  de  selles 
a  inclines  avec  plaques  de  serrage.  » 

M.  8.  Kerbedz.  Je  pense  qur  n'tl(»  rrdaetinn  dnit  rln^  modinee.  11  fa ud rait  dire,  au 
Heu  de  ;  cf  une  longueur  de  2'"T0  >»,  u  une  longueur  suHisante  »,  parce  que  je  consi- 
fiere  que  la  longueur  de  la  traverse  depend  de  son  poids.  II  y  a  des  traverses  qui  sonl 
fattesde  bois  exotiques  excessiveiuent  lourtls  (^l  qui  prsi^'Ut  jusqu'a  deux  pouds  (prt^s 
de  33  kilogrammes),  alors  que  relies  en  bois  du  Nord  pi^ent  moiiis  d'uii  poud 
(16^380).  II  faut  donner  du  poids  aux  traverses  pourquVIles  tiennent. 

M.  1©  Eapporteur*  Nous  ne  saurions  jamais  faire  tenirune  traverse  par  son  propre 
poids;  je  dois  done  me  prononcer  contre  la  mani^Tc  de  voir  de  M.  Kerbedz. 
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D'apr^s  les  theories  ^mises  dans  mon  expose,  ce  sont  les  quality  m^caniques 
qu'il  faut  recherchcr. 

II  faut  employer  pour  les  traverses  des  materiaux  resistants  et  leur  donner  la 
forme  la  plus  favorable. 

En  ce  qui  concerne  la  longueur  des  traverses  qui  nous  occupe  en  ce  moment,  il 
resulte  de  Texamen  des  deformations  sous  Taction  des  charges  que,  pour  les  tra- 
verses im  chene  et  pour  lecartement  que  nous  avons  chez  nous,  la  longueur  conve- 
nable  des  traverses  est  de  2'"70.  Je  propose  de  mcittre  :  «  une  longueur  convcnable  », 
ou  de  dire  :  «  une  longueur  de  2'"70  pour  Tecartement  normal  ». 

M.  S.  Kerbedz.  Jamais ! 

M.  Antochine.  Pas  de  chiffres. 

M.  de  Stronve.  «  Des  dimensions  suffisantes.  )) 

M.  Beleloubsky.  Je  propose  de  dire  :  «  L'ne  surface  d'appui  convcnable  ». 

M.  Flamache.  On  propose  ici :  <c  Des  dimensions  suffisantes  ». 

M.  le  Eapporteur.  «  11  semble  avantageux  de  donner,  en  general,  k  la  traverse  une 
«  grande  longueur,  une  section  rigide  avec  une  surface  d'appui  suffisante  ».  Je  tiens 
essentiel lenient  a  la  rigidite. 

M.  S.  Kerbedz.  Si  on  disait  «  longueur  »  en  premier  lieu.  II  y  a  beaucoup  de 
membres  ici  qui  trouvent  que  la  traverse  de  2"'70  est  trop  longue.  Je  propose  de 
dire  :  «  une  surface  d'appui  et  une  rigidite  suffisantes.  )>  Alors,  les  deux  combinai- 
sons,  les  deux  tendances  se  trouvent  ici  :  cc  de  donner,  en  general,  a  la  traverse  une 
cc  grande  longueur  et  une  section  avec  une  surface  d'appui  et  une  rigidity  suffisantes 
«  et  d'armer  les  traverses  en  bois  de  selles  inclinees  ou  de  coussinets.  » 

M.  Bricka.  11  me  semble  que  la  conclusion  que  Ton  propose  est  trop  vaste.  Ce  n'est 
pas  la  peine  de  nous  reunir  pour  dire  que  la  traverse  doit  avoir  une  largeur  suffi- 
sante. On  pourrait,  tout  en  menageant  les  susceptibilites  de  quelquos  membres, 
obtenir  une  redaction  plus  satisfaisante  en  disant :  (c  de  donner  des  dimensions  en 
((  rapport  avec  la  charge^  que  la  voie  doit  supporter,  w 

M.  le  Eapporteur.  La  question  des  traverses  reparait  encore  dans  la  seconde  par- 
tie.  La,  on  parle  de  cliiftVes  exacts.  On  pourrait,  pour  le  moment,  accepter  la  conclu- 
sion. 

Un  membre.  Quand  on  parle  de  rigidite,  est-il  question  de  traverses  en  bois  ou  en 
metal  ? 

M.  le  President.  En  bois. 

M.  le  Eapporteur.  Dtis  traverses  en  metal  egalement. 
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XTn  membrt.  Nous  avons  pendant  longtemps  adopts  la  longueur  de  2«"70  pour  lea 
traverses  en  bois  de  sapin  du  Nord.  JVu  a  peu,  nous  avons  eteamenes  pour  Ic  bois 
de  hetre,  qui  se  easse  assez  souvcMit  sous  le  palin  du  rail,  a  reduire  la  longueur 
a  2'"()0.  Je  propose  de  dire  :  «  une  dimension  aussi  grande  que  possible  »  et  de  ne 
pas  fixer  le  ehiffre  de  S^'TO.  Depuis  huit  ans,  nous  avons  liniite  eetle  longueur 
a  2™60. 

M.  Bnmeel.  Je  crois  resunier  Timpression  de  la  plupart  des  membres  de  la 
section  en  conslatant  que  les  diverses  formules  qui  ont  etc  presentees  sont  tcl  lenient 
vagues  et  generales  qu'elles  en  paraissent  peut-etre  quelque  peu  banales.  Je  pense 
qu'il  faut  eviler  cet  ecueil  et  supprimer  la  premit^re  parlie  de  la  phrase,  en  nous 
bornant  a  dire  :  «  il  semble  avantageux  d'arnier  les  traverses  en  bois  de  selles  ou  de 
coussinets  ». 

M.  Lancrenon.  Je  voulais  dire  qu'en  France  plusieurs  Compagnies,  c^Jles  de  TEst 
et  du  Nord,  notamnient,  ne  font  pas  usage  de  selles  metalliqucs.  Le  rail  repose 
directenient  sur  la  traverse  a  laquelle  il  est  fixe  par  les  tire-fond.  Cependant,  ccs 
lignes  sont  parcourues  par  des  trains  rapides.  II  serait  dangereux  de  voter  la  con- 
clusion proposee  sans  reserves  en  ce  qui  concerne  les  selles. 

M.  Bossignol.  J'appuie,  en  ce  qui  concerne  le  Nord  francais,  Tobservation  de 
M.  Lancrenon.  Nous  n  avons  ni  coussinets,  ni  selles  d'appui.  Nous  n  avons  comnie 
surfaces  d*appui  sur  la  traverse  que  la  largeur  du  patin  du  rail.  Nous  suflTisons  ainsi 
au  passage  des  machines  les  plus  lourdes  et  de  la  plus  grande  vitesse.  Avec  une  voie 
bien  entretenue,  les  selles  et  les  coussinets  sont  inutiles.  LVxperience  demontre  done 
qu'on  pent  obtenir  d  aussi  bons  resultats  avec  notre  methode. 

M.  Bonisson.  Nous  savons,  en  efl'et,  que  les  Compagnies  du  Nord  et  de  TEst 
fran^ais,  sur  les  lignes  desquc^lles  circulent  des  machines  lourdes  et  de  grande 
vitesse,  ne  font  usage  ni  de  selles  ni  de  coussinets.  Mais  par  une  experience  assez 
longue  que  nous  avons  faite  des  rails  Vignoles,  nous  avons  recx)nnu  qu'il  y  a  un 
avantiige  important  a  employer  les  coussinets,  meme  avec  des  rails  Vignoles. 

M.  Elamaohe.  A  rap[)ui  de  la  conclusion  du  rapport,  je  puis  citer  cc  fait 
qu'en  1880,  FEtat  beige  a  connnence  Tessai  des  rails  nvec  plaques  d'appui  ayant 
2i  cm  de  longueur  sur  13  cm  de  largeur.  En  1891,  apres  cinq  ans,  par  consequent,  des 
travtjrses  ayant  ete  retirees  de  la  voie,  on  a  constate  —  M.  von  Boschan  pourra  con- 
firmer  le  fait  —  quVlles  elaient  absolument  intactes,  a  ce  point  qu'on  eut  pu  croire 
qu'elles  etaient  neuves. 

Je  demande,  toutefois,  la  suppression  d*un  mot.  II  est  dit :  cc  et  d'armer  la  traverse 
en  bois  de  selles  inclinees...  »  Pourquoi  «  inclinees  »?  II  serait  preferable  dedire  : 
a  La  voie  sera  d'autant  plus  solide  qu'elle  sera  placee  sur  des  traverses  plus  longues, 
«  dans  les  limiles  compatibles  avec  un  bon  bourrage,  et  que  les  traverses  auront  plus 
a  de  rigidite  el  une  surface  plus  grande.  »  On  pourrait  ajouter  que,  a  a  ce  point  de 
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«  viie.il  y  a  avantago  A  armer  les  traverses  en  bois  de  selles  nu  de  plaques  augmeii- 
(c  tant  la  siirfaee  dVippiii.  ?> 

M.  S.  Kerbedz.  A  Tappni  de  c^  que  vienl  dc  dire  M.  Flamaehe,  je  puis  citer  ce  fait  que 
sur  un  des  embranchonient&.  oii  il  y  avail  des  tire-fond  au  Heu  de  cninipons,  nous 
avons  plae^*^  deux  semellcs  d'appui  et  nous  noua  en  sonunes  adniirablemenl  trouves. 
La  diiree  des  traverser  a  ele  augnienlee  d  environ  deux  ans,  soil  de  30  p.  c.  LVautre 
part,  sur  des  rails  legers  pesant  a  peine  30  kilogranunes,  nous  pouvons  rouler  avec 
des  maehines  de  oO  Lonnes,  et,  dans  des  eas  de  collision  de  trains,  la  voie  n'a  pas  ete 
endoinniagee. 

M.  le  Preaident.  Voici  la  redaction  que  je  souniets  a  la  section  : 

«t  11  est  recommandable  d'arnier  les  traverses  en  bois  de  selles  ou  de  coussineis 
«  pour  augmenter  la  surfiice  d'appui.  » 

M.  le  Eapporteur.   Disons  simplemenl  :   «  II  semble  avaniageux  d*armer    les 

«  traverses  en  bois  de  selles  on  de  eoussinets  »,  comme  la  propose  M*  Bruneel. 

—  Adopte* 

M.  Gordieenko.  La  redaction  primitive  proposee  par  le  rapporteur  pour  le  ->  des ' 
coiirhisions  poHail  :  «  Leiiiplui  de  traverses  en  fer  ayant  ties  dimensions  jiidicieuse- 
«  nient  calculees  est  recommandable  dans  llnteret  de  la  stabilite  de  la  voie.  » 

II  me  semble  que  le  Congr^s  pourrait  donner  plus  d  etendue  a  sa  rec^mman- 
dalioiK 

Pourquoi  faut-il  que  les  dimensions  des  traverses  soient  judicieusement  calailees? 

C  est,  je  suppose,  pour  quVdIes  resi stent  aux  eflTorls  de  llexioo,  Mais  cela  ne  suffit 
pas,  air  les  essais  eonniie  rexperience  ont  demontre  sutlisamnienl  que  les  traverses 
rn  fer  se  deplacent  beaueoup  plus  faeilement  dans  le  ballast  que  les  traverses  en 
bois. 

Par  consequent,  si  on  ne  les  met  pas»  par  leur  forme  et  leurs  dimensions,  dans  des 
conditions  ^gales,  leur  eniploi  doit  entrainer  des  depcnses  assez  considerables  pour 
niainlenir  la  voie  en  bon  elat.  On  flevndt,  a  mon  avis,  adopter  une  tbrnmle  recom- 
maiidanl  IVniplni  des  traverses  en  fer  ayant  des  dimensituis  jytlieieusenieiit  caleuK*es 
non  seulement  ptmr  resister  aux  etibrts  des  essieux,  mais  encore  pour  empecher  le 
deplacemt^nt  dans  le  ballasL  II  taudrait  aussi  avoir  egard  a  leisure  qui  se  produit  sur 
les  rails  pour  recommaiuler  d'avoir  toujours  en  reserve  une  quanlile  de  materiel 
suHisanle  pour  assurer  le  service. 

M.  S.  Kerbedz.  La  pensee  qu  exprime  la  conclusion  n'est  pas  tout  a  fait  exacte.  11  y 
est  flit  (jiK"  la  traverse  en  fer  est  reennimandable  flans  llnterfH  de  la  securite  do  la 
voie.  t)n  potirrail  en  conchire,  ee  qui  eviflenmieiit  ne  serait  pas  exact,  que  la  tniverse 
en  bois  n'assure  pas  cette  s6curiti5. 11  serait  plus  exact  de  dire  que  la  traverse  m^tal* 
lique  est  recommandable  au  point  de  me  de  la  duree. 


M.  d'Abramion.  La  quc^stion  des  travorses  metalliqufis  est  unc  que^slion  d't^co- 
nomie  el  iion  piis  line  fjuc'sliuii  tie  stabilitr,  1)  est  evident,  en  effet,  qvravec  la 
traverse  en  bois,  on  ublienl  une  shibilile  uiissi  conipkMe  qu'civee  \\x  traverse  en  fer, 
rirai  nieme  plus  loin.  JVi  toujtjurs^  constate  que  qnand  un  inventeur  |)roposait  uno 
traverse  nietallique  nouvelle,  il  eu  vantail  surloul  la  slabilite  et  atliruiait  ^/wV/Zc  etnil 
auxsi  stable  que  la  traverse  en  hois.  Que  Ton  reetjniinandt'  la  traverse  metal  lique  dans 
rinteret  de  la  conservation  des  forels,  je  le  eontprends;  niais  je  n'adniets  pas  qu'cni 
la  reconiniande  au  point  de  vue  de  la  stabilite. 

M.  Flamacbe.  Je  deniande  la  suppression  pure  el  simple  de  co  paragraphe.  II 
constitue,  pour  la  plnpart  des  reseaiix,  line  (N>ntro-verite. 

En  Belgiqne,  pays  inetallurgique  par  excellence,  et  oii,  par  consequent,  il  y  avail 
un  grand  interet  a  favoriser  Temploi  de  la  traverse  nielaltique.  nous  avons  dui  des 
experiences  qui  ont  ele  absolument  dccisives  contrc  elle,  Siir  les  voies  ou  la  vitesse 
d<*s  trains  ne  depasse  pas  111  kilometres,  la  traverse  nietalliqne  reste  stable.  Au  con- 
traire»  quantl  la  vitesse  atteint  80,  80,  100  kilometres,  et  quand  la  voie  est  parctjurue 
par  des  trains  de  inarchandiscs  lotirds  rt  rapides,  alors  !a  traverse  metalliquc 
commence  a  bouger,  la  voie  presente  un  aspect  serpenlant,  et  il  est  souvent  Ibrl 
difficile  de  la  redresser. 

H.  von  Leber.  II  semblerait,  dapres  ceque  vous  venezd'enlcndre,  que  la  proposi- 
tion, telle  qyVlle  est  dans  le  rapport,  disc  le  contraire  de  laverite. 

C  est  t^  que  vient  d'artirmer  JI.  Flainaehe. 

il  y  a  la  une  exageration  que  vous  voudrex  me  permetlre  de  rectifier. 

Cenx  i\v  ees  messieurs  qui  ont  assiste  a  iiotre  s<^ssion  de  Bruxelles  en  lKH*'i  se 
rappelleront  que  la  meme  discussion  a  eu  lieu  en  seance  plenit'rc.  J  ai  pris  quelque 
pen  la  defense  de  la  traverse  metallique,  non  quej'en  mh  partisan,  mais  j'ai  trouve 
a  ee  moment  qu'on  exagerait  les  mauvaises  qualites  de  cetle  travers#3. 

En  Allemagne,  nousavions  alors  0,000  kikHnetres  de  traverses  metalliques.  Dans 
ma  note  annexee  au  rapport  de  M,  du  Bousquel  p{)ur  la  session  actuelle,  vous  trou- 
vere/,,  a  la  page  260,  que  cei-bilTre  vient  d*etre  relev/'  ofticiellement  de  nouveau.  Il  est 
actuellement  de  12,000  kilometres.  Je  crois  done  qu'on  ne  doit  pas  dire  (pn* 
reocmmander  les  traverses  melalli<|uesj  ee  soil  ret^timmander  le  conlraire  de  la 
verile.  A  cet  egard,  je  erois  pouvoir  defendre  les  c^^nclusi^nis  dn  rapp*>rt. 

Xous  avons  hier  tliscute,  dans  la  l''*-section,  cette  question  a  un  autre  point  de 
vue.  II  s'agissait  de  la  destruction  rapide  des  traverses  mt^taltiques.  Vous  avez  en 
Belgique  des  voies  qui  n*mit  |ias  flure  plus  de  six  ou  sept  ans.  II  parait  qn**  c*i*sl  aux 
attaches  que  la  destruction  a  I'U  lieu,  ainsi  que  nous  Ta  explitpie  >L  HruneeL  Xnus 
n'avons  pas  eel  inconvtmienl  en  Autriehe,  oil  nous  disposons  d^attaehes  exeellenles, 
disposees  de  telle  favon  que  les  boulons  n*y  travaillent  quVi  Textension  seule,  landis 
que  les  cnipauds  y  resistent  an  cisai I  lenient  horizontaL  En  1 880,  a  la  session  de 
Bruxelles,  j'ai  depose  des  dessins  de  detail  do  ces  attaches  sur  le  burcim. 

Plusieurs  de  nos  adleguest  nutamment  M.  Urieka,  nous  ont  cite  des  resultals 
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excellents  obtenus  avoc  lus  traverses  nii'lalliques,  M*  DieLler  iiiius  a  dit  la  nit»me 
chose  du  Gothard. 

Oil  \w  piiiit  s'atlt*iidrc  a  co  que  hi  sUbiliLe  ^nit  plus  gr;mde  stir  les  tniverses  *^ii 
bois,  A  col  c^^ard,  j<'  ine  range  a  Tuvis  de  AI.  S.  Kerbiidz,  Ihuis  luus  irs  ens,  li  est  iiuwl- 
missible  dn  dire  quti  la  proposition,  telle  qu  elle  enl  i'aik%  iniplique  le  conlraire 
de  la  verit<^». 

M.  Flamache.  Je  niaiiilieiis  que  la  p^l^posilion,  lelle  qu'elle  est  forniulce,  est  le 
coiUrair*'  dr  la  verile,  II  I'sl  I'eajiiiiu  par  luus  los  eerivains  que  la  traverse  eu  hois  est 
iiieillcure  que  la  traverse  lueUdlique,  Vuus  ne  trouverez  guero  de  travorsos  in4^t;il- 
liques  en  Angleterre  *  l  en  Franee.  l*our(]noi  dire  qu'elles  sont  recummaQdables, 
puisqu'elles  ne  le  sunt  pas?  Supjtrimez  sinqdenienl  ce  paragraphe, 

M.  Bricka,  Je  eriiis,  en  ellet,  qu  i)  y  a  lieu  de  supprinier  ee  pai'agraphe.  U  n*y 
a  pas  lieu  de  dire  que  la  traverse  iiietallique  est  reeoniniainJahle  au  point  do  vue  de 
la  slabilile.  (hi  peul,  avec  des  traverses  en  btjis,  oblenir  des  voies  aussi  stires  et 
aussi  bonnes, 

Tel  mi  le  senlinii'nt  de  la  niajoriLe  de  la  seeLkni.  Mais  je  ne  puis  laissep  passer 
sans  observations  ratlirniatinn  ib'  M.  Flaniaebe  tjue  la  traverse  en  fer  est  instable. 
LVxenqde  Je  la  Belgique  est  uiir  exeetilion,  Snr  la  pluparl  des  ligues,  b.*s  Iraverses 
metalliques  out  cHe  trouveessiittisanimrnlstables»  Tonlefois,  eenesi  pas  une  raison 
pour  dire  quVlles  soul,  A  ce  point  <le  \\h%  plus  r<!rnniniandables  quo  les  tra%'6jpso8  en 
bois. 

M.  BmneeL  11  ne  sera  peul-etre  pas  inutile  que  je  revieinie»  pour  les  nienibres  de 
la  tJ''  seeliun  qui  n'assislaient  pus  a  notre  seiinee  d'hier,  sur  los  e^msideralions  que  ]*ai 
exposees  a  la  1"'  section  au  sujet  de  i  eniploi  des  traverses  metalliques. 

J'ai  rappele  qu'en  188iJ,|rAdjuinistrati(»u  des  ebemins  de  fer  de  TEtat  bdge  mil  ii 
Tessui  75,000  traverses  nietalliques.  La  tabrication  des  supports  metalliques  dovant 
eonslituer  nn  aliment  serienx  pt>nr  ntitre  inrlnstrie  inelallur^itpie,  il  etait  desirable 
que  la  jjeriode  d'essai  prupreinent  dit  lut  le  plus  r<»urte  p<»ssib!e.  Au  lieu  dune 
d'eparpiller  ces  73,000  Iraverses  sur  des  lignes  d'iniportances  diverses,  rAdniinislra^ 
lion  resolut  de  les  metlre  eii  tdiservatifui  snr  les  lignes  prituipales,  les  plus  lourde- 
nieril  cbar|jjees,  eel!i*s  ou  la  vilesse  dt»s  trains  est  le  plus  ^riuide.  L'eNsai  devaii  aifisi 
diunirr  d('^  resultjtts  dunl  il  fut  proniptenient  pernds  de  eonelure,  i5i  eetlo  epJTfUve, 
en  f|uelque  stuie  a  ou(r"ance,  eQt  ete  ainsi  absolument  roneluante,  si  les  resultatscii 
aval  en  I  ete  satisi'aisants. 

Mais  cea  n^ullats  ont  t^te  abstdunient  desastreux,  desastreux  non  sculemoni  au 
point  lie  vue  de  la  conservation  des  traverses,  ma  is  encom  a  c^lui  du  caul  de  renire- 
lien  ordinaire  des  voies, 

Et  cependant,  je  tiens  h  to  eonslaler,  rien  n'avait  el^  neglige  pour  que  les  travers*s5 
fusseni  a  meme  d(^  resister  aux  efforts  anxquels  elles  sonl  soundses,  Les  supports 
mis  ea  uiuvre  soul  de  trois  niodeles,  Le  premier,  type  J,  est  la  traverse  Post,  a  protil 


variable,  ronforcc  an  droil  du  n\\\  ei  prosentant  f>n  gu  point  iiiit^  ppaissour  dt^  tjible 
de  U)  niiUiiiK'tres.  Lc  si'(MHid,  type  B,  (ierive  lUi  jj  rem  lent,  n  eii  tlitlrre  que  piir  la 
section  Lransversale»  qui  est  demi-cireulaire,  ot  par  la  nioindre  epuisseur,  12  niilU- 
nietres,  donnee  a  la  table  au  droit  de^  rails,  (^hacuno  des  Iraverseg  «ie  ees  deux  types 
fH'sc  7o  kilograruines,  poids  superieur,  je  pease,  a  lout  ee  qui  avail  ete  a«it>|it«'t 
jusqu*alors. 

Le  iroisicime  niodele,  type  C,  est  une  traverse  eoniposee  de  fern  prollles,  rives,  el 
p^'se  environ  80  kilugniiumes. 

J  ai  proeede»  dans  Ic  eouriuit  de  rannee  deriiiens  a  une  veririr;ilioii  Tiiinulieusc  de 
I  etat  de  conservalion  des  traverses  niise^  en  obsenation  sur  Jes  lij^iies  de  lua  eircoii- 
scripUon.  J*ai  pu  eonstiiter  aiiisi  qu'iipres  eiuq  ans  de  service  seulenient,  40  et  uienie 
SO  p.  e,  des  Iraversi's  R  |in''senlaienl  aux  kuuieres  des  idiaehes  des  UMi'^  atlei^ijiut 
jusrpje  28  milliiuelres  de  Itiut^ueur,  Les  traverses  A  on  I  doune  des  resullals  nioins 
defavorabb^&  :  iO  p.  e.  seuleiuejit  onl  ete  trouvees  ftMees. 

i'ajoute  innTitTliateineni  qui',  {hmif  pn'veinr  res  fentes,  qui  se  produiseul  souvent 
dans  lacier  lorsque  les  luiuieres  sont  pratiquees  a  la  niaebiue  a  pereer,  le^  liordK  des 
luinieres  avaient  eependjiid  ete  abuses  si  hi  fraise  sur  2  millimetres  dY-paisseur. 

Sur  la  li^iie  de  Bruxelles  a  Anvers,  77  p,  c,  d(*s  lnivers<*s  H  qui  tml  rte  visiltTs  onl 
6tc  Iruuvees  felees,  18  p.  (*,  des  traverses  A  se  trouvaieul  dans  le  nieine  ais.  Certaines 
de  ees  fentes  atleigneDl  50,  *jO  ct  meme  70  millimetres  de  longueur. 

Les  5,000  traverses  rivecs  du  type  C  out  du  etre  retin'*^s  des  voies  aprC'S  quelques 
moisde  service. 

Tavais  done  raison  de  dire  qu  au  point  de  vue  de  la  conservation  de-s*  traverses*,  Ic 
resultal  de  Tcssai  est  desaslreux,  11  le-st  plus  ene^tre  au  point  ile  vue  du  eoiit  de 
renlretien. 

Des  posies  d^obsenatiiui  out  ete  determines  sur  les  diverses  lignes  du  rt^seau.  lis 
ooniprennent,  posees  cote  a  C4jte,  dans  les  nienu'S  parties  de  ligne,  dans  les  inemes 
candilions  de  Catigue,  des  parties  de  voie  sur  traverses  en  ebene  et  ti*aulres  sur  tra- 
ver^s  met;illique&iles  types  A  el  B.  II  est  lenu  :Hlacbement  exact  du  It^mps  ronsacr^ 
par  les  equipes  d**  pincbtnu's  au  1)ourrage  el  au  dressage  de  la  voie,  au  serrage  des 
atUieht»s  de  i'tiaeune  des  piirlies  dtrs  |K*sles  dVibservatiou. 

I»e,s  allacbements  Umius  pi>ur  la  partie  de  liguii  de  Slalines  a  Tirlemont,  il  resultc 
que.  pour  des  parlies  de  voiede  nieiiie  longueur,  posees  respeetivenient  sur  billes  en 
bois  el  sur  traverses  ]netalli4|ues  A  ou  B,  le  nonibre  d'beures  consacrees  aux  opera- 
tions que  Je  viens  irenumerer  a  M  respect! vemont  de  336,  I^OIS  et  1,305,  soit»  en 
nioyenne,  pour  les  traverses  nietidliques,  plusdeU'ois  fois  la  inain-d*a*uvre  d\Mitre- 
tjen  des  voies  sur  bois, 

J'ai  rappele,  dans  noire  seance  d*hier,  le$  consUUations  faites  sur  la  liguti  de 
Bruxf^Mes  a  Anvers  et  f|ui  out  t'le  wnsigne«»s  dans  un  article  paru  dans  la  Hevue 
geturate  des  chcmins  defcri*).  J  ai  cite  ce  fait  que  les  frais  d entretieu  ordinaire, qui  out 

[U  Voir  le  num^ro  de  juin  1892*  p.  315. 
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elt*  nolrs  iivei'  un  soiii  iiiimitieux  |iar  uu  ingriut^iir  de^raod  nRTJte,  s*^tiiienl  ck*ves, 
pour  ies  voies  poseL's  sur  Irsiverses  iiiotalliqiu'S,  a  plus  tlr  Irnis  fi^is  ie  eout  de  reiitre- 
tit'ii  tie  b  voie  poscVe  sur  l)illes  duns  Ies  niemes  oondi lions  dv  trafic.  Ce  eh i lire  a  paru 
cxcessif  a  beaucoup  tie  nos  cullei^ui^s,  dout  quelques-uus  se  sont  recries.  Et  cepen- 
daiit,  en  le  citanl»  jVtuis  resle  bien  au-dessdus  des  limites  de  la  verite,  Ces  frals  se 
sout  eleves  pour  eerlains  posies  a  xin^i  fois  le  coiil  ile  Fenlrelien  de  la  voie  sur  billes. 

De  lelles  diflerenees  duivent  etre  expliquees.  L  ne  des  premieres  causes  de  Feleva- 
tion  du  cout  de  renlretieii  des  voies  sur  traverses  m^talliques  vous  a  ^te  indiquce 
tout  ii  Then  re  par  M.  Flainache.  La  Ira  verse  metal  lique  est  ereiise  et  Ies  abouts  en 
sont  refernies  pour  s  opposer  au  deplacement  lateral  de  la  voie.  La  traverse  empri- 
sonne  ainsi  dans  son  ereux  un  cube  de  ballast  qui  devieiit  rapidenieut  diir  et  coni- 
pact.  Si  la  voie  doit  etre  redressee  en  plan,  il  faut  tout  d*abord,  pour  permeltre  le 
ripage,  denudir  ce  massif  de  lnallasL  Lest  la  unc  ditticulle  tpii  n  existe  pas  ilans  la 
voie  sur  billes,  ou  i)  sntiit  de  degarnir  i'uiie  des  tel^^s  des  billes  du  ballast  resfj^ 
meuble. 

La  fonne  de  la  traverse  rend  egalenient  dirticile  le  bourrage  de  la  voie, 

Enliu,  dcrnit^re  cause  de  depense  supplenientaire,  et  nou  la  inoindre,  certes  :  la 
deterioration  rapide  du  liallast  sous  Ies  voies  entierement  metal liques. 

Moil  collegue  >L  Flauiartie  vous  exposcra  Ies  resultats  obtenus  par  lui  dans  scs 
reeherches  sur  la  tlexion  flu  rail  au  passage  des  trains.  11  vous  deinontrerd  le  fail 
suivant :  Le  rail  eonuuence  [»ar  se  re  lever  au-dessus  de  sou  plan  normal  a  Tavant 
du  preniier  essien  de  la  machine,  il  s'ahaisse  ensuite  au  passage  de  eha4pie  fssieti» 
pour  se  relever  immedialement  cntre  deux  passages  successifs,  mais  dans  une  pro- 
portion variable  avec  la  vitesse  du  train  el  sans  depasser  cette  fois  le  plan  normal  de 
la  v^iic. 

Dans  cc  mouvemenl  d  abaissement  el  ile  relevement  suc^essifs^  ia  traverse  vient 
eonstamnienl  Iniurter  le  ballast,  Ies  fragmt^nts  inimediatement  en  ei>nLiel  avec  le 
metal  dur  s'usenL  se  bnjienl  en  se  rrduisant  en  poudre  inqiud|iable.  Le  ballast, 
m^me  le  plus  dur*  est  ainsi,  au  bout  de  pen  de  temps,  mt^lange  d'une  ccrtaine  quan* 
tite  de  poussit'^re  tine.  Vienne  alors  la  plnie,  qui  imprt^gne  le  ballast  et  cette  pous- 
siere  et  rcdiiit  ce!le-ci  en  btrue.  Dans  ses  muuvernenls  d'abaissement  etde  relevemenl, 
la  traverse,  qui  est  creuse  par  le  dessous,  prorlnit  un  vide  relatif,  une  succion,  nn 
ponipage,  si  je  puis  mVxprinier  ainsi,  qni  amene  sous  la  traverse  Feau  eoiilenue 
dans  le  J^ailasl  et  avec  elle  Ies  poussiercs,  la  })tiue  qui  s'y  Irouvent.  La  Iravoi-se  tinil 
ainsi,  au  bout  d'nn  temps  relativenient  ccHirt,  par  se  Irouver  noyee  dans  tin  ballast 
boueox,  t|ui  rend  la  voie  instable  et  qui,  des  (pi'il  est  desseche,  forme  sous  la  tra- 
verse ces  massifs  < -on i pacts  qni  rendent  le  travail  d  enln^ien  si  laborieux* 

Le  seul  renn^'de  a  cette  situation  constsle  soit  a  passer  le  ballast  a  la  daie,  upt'*ra- 
tion  onereuse  qui  laisse  un  assent  forlder-het,  srdl  parfois  nieme  a  le  rennuveler  int^ 
graletnenL  Or,  remar(|uex-le  liien,  le  ballast  qne  nous  ulilisons  en  Belgique  est  de 
tout  premier  onlre;  il  est  forme  de  porphyre  coneasse  qui  coute,  pris  aux  carri^res, 
environ  2  fr.  oU  c»  le  njcln'  cube. 
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Le  rapporl  ile  1  a  20  potir  le  coiit  dc  ieniri^tien  dc  cerlaiiis  postes  de  la  ligiiL*  de 
Itruxelles  ti  Aiivers,  lienl  coinpte  dc  ce  remplacemenl  de  ballast, 

II  est  iin  mdr*^  point  des  remanjut^s  (a'llvs  par  M.  Flaniarhe  siir  leqiiel  j'uppf4!o 

Ujut  particulitTemeiU  voire  attention.  Les  ^'raphiques  nbteous  direclenient  par  i'erire- 

gistrement  des  niuuvi»menls  du  rail  au  passage  du  train  niontrcMit  que,  pour  les 

»ritess(*s  fiiibles  el  nn*me  nioyennes,  le  inouveiiient  de  relrviniienl  relatif  de  la  vrjie 

Vapres  le  passage  de  ehaque  essieu  reste  eonslaninienl  tres  faible.  Ce  ii  est  qu'a  partir 

tie  la  Vitesse  de  70  kilometres  que  ees  mouvenients  s'exagerenl  brusqiiement  et  que 

Ileur  amplituile  eroil  bien  plus  rapidiMiient  que  la  vitesse  elle-uirine.  CN^sl  la  un 
repere  important  pour  renqdoi  dc  la  traverse  iiielaliiqu*v. 
\  Ces  mouvenients  saecades  d'abaissement  et  de  relevenienl  suecessifs  produisent 
beecssjiiremeut  des  ehoes  violents  an  i'f>ntjiel  dii  rail  et  de  la  traverse  niet;dliqu<% 
cboes  qui  doivent  iunent.*r  la  deteriuraliiMi  nqdde  iln  juelal,  tjue  rums  avtms  niuslatee, 
Je  suis  done  d'avis  que  si  la  tniversii  melallitpie  peut  donner  des  resultals  satisfai- 
sants  dans  eertaines  eondillons,  e!le  nVn  di^nm*  que  de  tres  nianvais  sur  les  ligues 
ou  la  Vitesse  des  trains  dep;isse  ^'JisibliMnejU  la  Vitesse  de  70  kilometres,  a  partir  de 
Hlaiiuelle  les  niouvements  anormaux  du  rail  eroissent  rapidement. 

En  repondanl  bier  a  M.  Hrieka,  j*ai  dit  ec  (|ue,  a  nuin  avis,  it  fallait  etiteudre  par 
omdiliom  d\*mploi  rathntmites  d**  la  traverse  metal liqu<r.  Je  |»ense  qm^  nous  sunuues 

P|oml>es  d*aeeord.  I/eniploi  de  e4*s  supports  f>eut  etre  avantai^eux  sur  les  lignes  a 
tralie  moyon  oil  la  vitesse  des  trains  ne  depasse  pas  70  kilometres  a  Fheure  el  sur 
lesquelies  les  causes  de  delerit»ralion  de  la  traverse:?  que  ]e  vims  ilv  develiqiper  ue  se 
produisent  que  dans  une  faible  mesure. 

M.  Bricka,  Cue  obsenation  en  reponse  a  ce  que  vient  de  dire  M.  Hrmu'eL 
L'enqilni  des  traverses  metailiqnes  dims  des  conditions  rationnelles  est  eeono- 
llidque.  [1  serail  justilie  au  nioins  pour  les  cinq  sixiemes,  si  et^  u  est  pas  pour  les 
lueuf  dixiemesdes  voies  du  reseau  europeen.  CVist  sur  exiles- la  riiiil  inqjorle  le  plus 
'  de  reduire  b*s  depeiises  d'entretien. 
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If.  Be  Busaehere.  Tai  eii  foccasion  de  coDstater  que  plusieurs  membres  semblent 
croire  cpu?  cc  n*esl  guAre  que  sur  le  reseau  de  VEUd  Ixdj^e  que  les  traverses  metal- 

iques  out  donne  lieu  a  des  meeomptes.  (7est  la  une  erreur  que  je  me  pennettrai  rle 

i^ctitier,  Vous  eonnaissez  tuus  riniportanee  aux  tltals-Lnis  du  rese^m  du  <<  IVnnsyl- 
[irauia  Railroad  »,  Ce  nVsl  pas  le  plus  lon^j,  bien  qull  ait  plus  de  8,000  kilometres, 
mais  c*est  assurenienl  eelui  qui  a  le  plus  fori  Iralie,  Lc  (^  t*ennsylvania  »  a  essaye  un 
gnind  nombrc  de  traverses  nielalliques  i*t  parnii  e4'S  derni^res  se  trouvait  eelle  de 
M.  Webb,  du  "  Lfindon  and  North  Western  liailway  >i,  dont  le  nom  vous  est  bien 

'onnu. 
Toutes  ces  traverses  ont  *He  inises  a  IVssai,  cnnqKiriitivcinenl  a  la  voi<*  sur  tra- 

'erses  en  bois  sur  la  grande  ligne  de  Pittsburg  a  Pbiladelphie,  donl  !a  circulation 
esleriornus  car  elle  est  pareourue  par  les  trains  <jui  apportent  aux  ports  de  TAtlan- 
tique  les  transports  pondereux  des  regions  industriellcs  et  minieres  du  bassin  de 
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rOhio,  et  ^galcment  par  les  grandes  quantit-os  de  grains  provenant  du  Far- West.  Or, 
je  lis  dans  la  Railrond  Gazette,  du  22  juillet  1892,  que  le  c<  Pennsylvania  »  vient  d'or- 
donner  le  rctrait  dc  toiilos  srs  vnirs  nirlallitiUL's  et  leur  remplatienient  par  des  vuies 
sur  bois.  Lii  duree  de  cos  voies  niclallicjui'S  a  etc  de  Irois  k  quatre  ans  au  plus,  et  ce 
fait  m'anii^no  h  appuyer  de  la  facon  la  plus  fbrnielle  la  motion  de  mon  collegup^ 
M,  Flamache»  que  les  traverses  ni(HalliqneR»  du  nioins  c^'lles  qui  out  ^te  essay*Mv? 
jusqu  a  ce  jour,  ne  peuvt^it  pas  donner  une  bonne  voie  sur  des  ligiies  4  clrculatiua 
intense  et  rapide, 

M.  le  Eapporteur.  Je  dois  dire  un  mot  des  raisons  qiil  m'ont  amend  h  present 
la  conclusion  diseulec  en  ce  rnuinent, 

Dans  inoii  expose,  j  ai  surtout  in^islc  sur  le  fait  que  les  voies  avec  rails  Vjgnolcs 
et  traverses  en  bois  ne  se  mainlieimeiit  que  pendant  un  temps  relalivement  cou 
dans  leur  quality  primitive  et  irreprochable,  meine  avec  les  attaches  et  les  joints  per- 
fectionnes.  Apr^s  qiielque  temps  th:  service^  cumiiience  Tepoque  de  la  deeroissauoe 
des  qualites  de  resistance  de  la  voie*  Dans  un  essai  que  nous  avons  fait  aveo  la  voif 
metal liqiie,  nous  n^avons  pas  constate  cet  inconv*^nieut. 

La  voie  d'experience,  posee  dans  une  ligne  fortement  ehargt'c,  a  donn6  d*excel^ 
lents  resultats,  et  aujourd'hui,  aprcs  iietit'ans  de  service,  ellc  est  tout  aussi  boniiej 
sinon  uieilleure  qu  au  debut.  En  ce  qui  cuncerne  Tinsucees  de  I'essai  fait  sur  la  lig 
de  Bruxelles  a  Anvers^  qui  a  ^te  cite  a  plusieurs  reprises  dans  la  diseussion,  j'ai  lie 
de  croire  que  c'est  bien  h\  un  cas  d'espiVe  quit  faudrait  se  garder  de  generaliser. 

Je  n*ai  toutefoisaucun  motif  de  rnainfenir  la  conclusion  dont  il  s'agit,  puisqu'elli 
ne  concerne  pas  directenieiit  la  question  en  discussion. 

M.  von  Leber.  11  vaut  mieux  la  supprimer. 

—  Adopts. 

—  La  seance  est  levee  k  12  1/4  heures  et  reprise  k  2  heures  20  minutes. 


M.  le  Freiddeiit.  Nous  passons  an  sixit^uic  point  des  conclusions,  ainsi  con^u 

i(  6"  La  condition  que  rassemblage  des  rails  au  joint  assure  autant  que  posMblJ 
«  la  conlinuit43  de  la  voie,  et  permette  un  roulement  elaslique  sans  secousse  fi'i^t 
(c  pas  satisfaite  pcmhint  un  temps  maez  loiui  par  les  modes  et  dispositions  de«  syst^me 
(c  dY^clissage  actuellemenl  en  usage. 

u  On  iloit  done  recommander  d'une  maniere  pressante  que  de  nouvcUes  reeh4!rche 
cc  tbeoricjues  et  extjcriinentales  soient  faites  relativemeot  aux  fatigues  supporttW*^  i 
a  les  eclissages  i»t  la  maniere  dont  ils  y  resisleut,  et  que  Ton  poursuive  en  iii! 
i<  temps  les  experiences  avec  de  n(»uveaux  syst^mes  de  construction. 

(c  Dans  ces  conditions,  on  ferail  ceuvre  rneritoire  en  imvrivant  la  continuatiofTi 
«  rcj:amen  de  cette  question  a  fordre  dujour  de  ia  dnquieme  scMwn  du  Congrh,  » 

—  Adopts. 
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M.  le  Freiident.  Enfin,  void  le  V  point. 

7®  Vu  les  actions  reciproques  enlrc  la  voic  et  le  materiel  roulant,  il  me  semble 
qu'en  poursuivant  celte  etude,  nous  ferions  bien  de  poser  la  question  suivante  qui 
scrait  k  niettre  a  Tordre  du  jour  de  la  cinqui^me  session  du  Congres  : 

Relations  entre  la  vote  et  le  mat&iel  roulant.  Conditions  d'etablisseincnt  du  materiel 
roulant  au  point  de  we  de  la  voiequHl  doit  pareourir. 

—  Adopte. 

M.  Benedetti.  Je  propose  d*ajouter  un  huitidme  paragraphe  ainsi  congu  : 

«  8**  Enfin,  il  conviendrait  de  charger  unc  connnission  de  delegues  de  diverses 
cc  nations,  d'encadrer  dans  un  tableau  tons  les  elements  k  determiner  avec  les  expe- 
«  riences  directes,  el  ce  dans  le  but  d'avoir  des  renseignements  comparables.  » 

K.  le  Preudent.  Cela  ne  nous  concerne  pas;  cest  Taffaire  de  la  Commission  inler- 
nationale. 

K.  Benedetti.  La  section  pent,  je  pense,  se  prononcer  sur  ma  proposition,  sauf  ii  la 
Commission  inlernationale  h  lui  faire  Taccueil  qu'elle  jugera  convenable. 

—  La  proposition  est  adoptee. 

Retrait  d'un  vote  antMeur. 

M.  default.  Ce  matin,  la  section  a  adopte  un  paragraphe  qui  a  une  certainc  gra- 
vite  et  sur  lequel  je  demande  la  permission  de  revenir  un  instant.  Cest  le  suivant : 

Une  entente  tendant  a  fixer  un  profit  uniforme  pour  les  faces  lat^rales  du  champi- 
gnon etpour  les  bandages  de  roue  semble  recommandable. 

Cette  question,  messieurs,  a  etc  longuement  discutee,  il  y  a  plusieurs  annees,  a  la 
Conference  internationale  de  Berne,  conference  dans  laquelle  etaient  representes  les 
gouvernements  des  principaux  Etats  europeens  ayant  la  voie  normale  et  des  Admi- 
nistrations de  chemins  de  fer  de  ces  Etats. 

Apres  de  longues  discussions,  on  s  est  arrete,  k  Berne,  k  une  conclusion  differente 
de  celle  <iue  je  viens  de  rappeler ;  cette  derniere,  je  crois,  oilnrait  certains  dangers, 
tout  au  moins  dans  sa  forme.  Elle  parait,  en  efl'et,  tendre  k  la  creation,  pour  toute 
I'Europe,  d'un  meme  profil  de  rails  et  de  bandages.  Or,  la  conference  de  Berne  a  for- 
mule,  k  peu  pres  conune  il  suit,  les  considerations  qui  devaient  presider  k  1  etude 
lie  ia  question.  Elle  a  dit  que  les  bandages  devaient  etre  constitues  de  maniere 
k  assurer  la  circulation  d'un  vehicule  dans  les  meilleures  conditions  sur  le  reseau 
auquel  il  appartient,  avec  cette  condition  qu'il  y  cut  pour  lui  la  possibiiite  de  cir- 
culer  sur  les  voies  des  divers  reseaux  europeens. 

Cette  distinction  a  HA  regard^  comme  utile,  parce  que  la  forme  du  bandage  doit 
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iire  trabord  en  relation  mtime  uvec  tvUe  dos  rails  sur  losqui'ls  il  cin/iile  leplns^  e'cst- 
i-dire  les  mils  dii  nieme  mseaii,  ot  lorsque  re  vehicule  est  appel^  sur  d'autres 
reseaux^  cest-tlHlir*',  en  soninie,  exceptionuellenicnl,  il  suttit  qu*il  pitisse  y  drculer 
avec  seeurite  sans  qu1l  s^ul  nreessairu  de  realisrr  des  eoiiditions  tout  a  fait  bonnes  au 
point  (le  viie  de  I'usure,  du  rouleinenl,  ete. 

Je  crois  doneqtril  serait  preferable  d'eii  revtMiir  a  ce  qua  fait  la  ConfiJrence  de  Berne 
etde  inoilifior,  en  t'onst'([ueoee,  le  paragrapbe  vole  ee  matin. 

H.  le  Kapporteur.  Ll'nion  des  cheniins  do  fer  idleaiands  a  reconimande  au\ 
adherents  une  conicile  uniforme  di^s  bandages  d'lin  vin^^ti«'^nie.  Les  chemins  de  fer 
d'Anlriehe-lb»ngne  vienneiit  de  senleiidre  sur  nn  |irofil'tyj)e  des  bandages  qui, 
qnoiqne  n'elant  pas  oblij^alnirL",  est  deja  aeei'plu  pnr  la  niajririto  des  t  j»mpa^nies, 
l^'El^it  prnssien  a  iidoptu  le  menie  pn>fil.  J'ai  rni  qui!  sprait  hon  d  alter  plus  loin 
*inns  eetle  vnic,  S'il  s'aj^it  toutefois  de  dire  encore  une  [diraso  banale,  niienx  vaudrait 
suppriniei-  le  para^^^rapli*'. 

M,  CleraElt.  Cette  suppression  inedonnerait  pleine  satisfaction. 
La  seetion,  revenant  sur  stin  pn^miiT  vote,  tleeide  la  suppression  du  paragrapho 
reproduit  dnlessus. 

Communicatum, 


M.  Flamaclie.  Je  desire  faire  a  la  sedion  une  rotnninnieation  qui  se  rattaehe 
sperialr'nieni  au  rapport  de  M.  Ast.  M.  ratlniinislrateur  Hidpaire  ma  eliarge  de  fairr, 
a  Taide  dr  iiioii  delU'eto^raplie,  de  euni'ert  aver  >l.  Hidirrti,  dps  experiences  sur  la 
(lexion  de  la  vuie  au  passaf;[e  dps  Inuiis.  Cps  expprieocps  out  ete  faites  au  inayen  de 
trains  cnniposps  d'un  certain  rioinbre  de  voitures  a  trcMs  essieux,  rcniorqnees  par  une 
de  nos  nouvelles  uiaehiiips  desliiii'-es  a  la  lraeli<ui  des  Iraius  express  sur  <les  ligues 
peu  aeeidcnlees,  a  la  vitesse  de  lit)  kiloniptres  par  beure  sur  des  raiupes  dp  o 
a  0  milliuielres. 

Nousavons  fail,  dans  ees  eonditicms,  deux  sprics  dVxperiences  :  la  premiere,  sur 
danciennes  voies  lorniees  de  rails  ile  38  kiloj^rainuies,  posps  sur  des  traverses  en  bois 
et  reposaut  sur  un  ballast  de  tout  premier  ordre;  la  spponde,  sur  une  voie  neuvr 
ayant  d(^s  rails  de  o2  kilct^rrainuips,  poses  sur  un  nipnip  nonibre  de  traverses,  inais 
d'un  diamptre  un  |)pu  sut>erieur. 

Les  resultats  eonslal6s  ont  ^tc  assez  inattendus.  Nous  avons  fait  passer  le  traia 
dVssai  sueeessiveuiput  a  la  vitesse  de  20,  de  10,  de  60,  de  70,  de  H(>,  de  90  et  ile 
100  kihmuMrespl  ehaqup  fois  les  rpsidtats  ont  pte  eousij^nes  sur  des  diagramim*.s. 

La  premiere  eonslataliou  qup  nous  avons  faittv,  e'pst  que  le  inouvenieul  du  rail 
enire  deux  Iraverses  pI  li^  miHivprueiil  d'Hu  u«r'UtP  rail  au  drnit  de  la  traverse  M>nt  a 
peu  pres  idenlirpips;  cest-a-dire  qu'il  n  y  a  aueuup  dillprenn'  de  lleehe.  En  exanii- 
nant  de  plus  prps  cette  parti  en  larite,  on  reconnait  quVtlp  est  due  a  re  fait  que  le  rail 
preud  une  forme  eu  rapport  avee  la  disposilton  des  essi(*ux,  et  que  la  reparlilioo  dei 
Iraverses  ne  joue  4pfun  role  etiace  dans  la  production  de  la  Heche- 


La  seeondc  coostatntion  inttTt'Ssanlo,  t'Vst  quo,  jusqu  a  7o  ki!onietros,  Irs  (leches 
maitima  observt*es  ne  s<ml  pas  plus  gramit^s  a  IVtal  dyuaniiqiH^  qii'a  1  iiat  stalique; 
c'est-a-ilire  qu'ime  voie  ifest  pas  plus  laligiiiH*  par  ties  trains  niarfhanl  a  h  vilesse  tie 
75  kilonuHres  quo  lorsqails  ytatioinii^iiL  II  y  a  im<**iiio  iiiir  Irj^^iTo  lemlanc^^  a  la  tliuii- 
nution.  A  parlir  tie  75  kilouiolres,  la  noclie  au|;(iiirule  rapideiiii'nt  el,  a  100  kilo- 
nietres,  elle  est  le  double  de  la  lltVhe  slaliquf*. 

Eufin,  noiisavous  fonstate  an  passage  ties  vehicules  des  acoups  ckis  a  des  tlefauts 
dans  les  bandages  iles  ruues,  niais  ue  proditisani  pas,  en  general,  line  llexion  supe- 
[rieure  a  eelle  eonstalee  par  le  passage  de  la  niaeliine. 

En  quatrienie  lieu,  il  y  a  I'tmetirdauee  de  I'ornie  a   pen  pres  parfalte  eulre   les 
'clivers   diagram nies   pris  a  diJierenles   vilesses,  sauf,  ualurel lenient,    la   question 
*rt*i'helle  :  le  diagrauuue  a  grande  vitesse  etant  plus  eourl  et  les  (leelies  plus  pro- 
nonc4!*e8, 

II  y  a  la  un  |>henonieue  de  (lexiou  qu*i!  serait  intiTessaut  detudier  a  I'aide  des 
[ftirmules  en  usage. 

Auire  constalalion  eneore  : 

Dans  Tune  des  experiences,  on  avait  ajoule  au  train  un  wagon  a  bogies,  <lonl  les 

trucks  <:»taient  sw^part^  par  un  inter^^alle  assez  grant L  11  a  ele  constale  qnentre  les 

^essieux  des  wagons  ordinaires,  la  voie  ne  revenail  pas  a  sa  position  norniale,  tandis 

qu entre  les  deux  bogies,  la  voie  revient  a  sa  position  primitive  et  seR^ve  nienie  un 

I  peu,  fti  pent  en  conclure  qu*au  point  de  vue  de  la  flexion  des  rails,  les  wagons  a 

bogies  sont  un  pen  plus  favond)les  que  les  wagons  ordinaires. 

Enftn,  le  diagranime  f»ermet  de  voir  que  i'Vst  generaleiueut  le  premier  essieu  tjui 

ause  la  plus  forte  depression  a  la  voie.  11  ressort  des  deux  series  d'expi-rieuees 

'  auxquelles  nous  nous  sonnues  livres,  (ju'en  eiuuparant  les  resuUats  efinstates  respee- 

ftvenient  sur  des  rails  de  tiH  kilogrammes  et  sur  ties  rails  de  a2  kilogrammes  idtJUt  le 

moment  d'inertie  est  double  du  premier),  lui  reeonnatt  que  les  tieelies  sotU,  tians  le 

premier  cas,  plus  du  double  tW  eelles  du  siH'ond,  bien  qui%  dans  IVxpression  theo- 

ri(|UO,  le  moment  trinerlie  entri'  an  denonnnateur  a  la  premirre  puissanee.  II  y  a  la 

un  ph<^nonif»ne  tres  remarquable  au  point  de  vue  de  Temploi  des  rails  lourils,  el  r'est 

I  dans  IVspuir  de  voir  poursuivre  les  reelierehes  dans  e^^tte  direction  que  je  rlt'-posi'  ces 

iilijigrammes  ^m  le  bureau  a  la  ilisposition  ilcs  membres  tie  la  seetion.i^^ Voir  tig.  1  a  16,) 


M.  Cleranlt.  La  eonnnunieatitiu  de  M.  Flamacbe  t^st  fort  inliiressante,  niais  il 
iniporlerait  de  savoir  conunt^nt  les  experiences  onl  ele  taites.  II  t*st  Irt^s  p<»ssible  que 
kles  rdsullats  varieiit  mitableinent  suivanl  les  div*»rs  types  de  machine  et  la  compa- 
^niison  a  cp  point  de  vue  contluirail  vraisembhiblement  ^  ties  dt*duclitms  d'une  utility 
pratique.  II  y  a,  par  exemple,  le  eas  des  mat^hincs  dtjut  Tavaut  rep<>se  sur  un  Ijogie; 
le  bogie  charge  la  voie  d  une  manit'Tc  tr^s  energit|ue  a  1  avant  de  Fessieu  moleur  et  la 
roie  est  attaque**  dans  des  ettmlilions  tliffen^nti^s  df  celh's  tpn  se  presentent  avec  une 
liacbine  ii  tons  essieux  act*ouples,  par  e\enqili\  t*es  b)rs,  je  erois  ipfil  est  prudent  de 
ne  pas  prendre  les  donn«M*s  intliquees  tout  a  Tbeure  connne  des  regies  general<\s. 
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Fig.  5.  —  Vitesse  dc  72  kilometres  &  llieure. 
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Fig.  6.  —  Vitesse  de  84  kilometres  &  l*heure. 
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Fij;.  7.  —  Viteue  de  90  kilometres  &  llieare. 


/  v^rV.  W  /!A  ;  />A/\  iWl  iU /^4  , 

.^v '..  .^,  .,:L-.x...y  ... -...\(L.. 

Milieu.  Traverge. 

Fig.  8.  —  Vitesse  de  102  kilometres  &  Theure. 

FIfc.  »  A   S.  -   Rail   de   aS  kllofframines.  ^chbllb  t  :  1. 
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Traverte. 


Fiff.  13.  —  Vitesse  de  62  kilometres  k  Theure. 


Fig.  14.  —  Vitesse  de  68  1/2  kUom^tres  &  Tbeare. 


Fij{.  15.  —  Vitesse  de  W  kilometres  a  Theure. 
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Fig.  16.  —  Vitesse  de  100  kilometres  k  I'heure. 
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FlS.  13   n    lO.  -    RflilU  «l6   119  kllofKrnmme*.  Eelielle  2:1. 
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II  y  a  1^  de  tr^s  intiressantes  experiences,  mais  si  M.  Flamache  voulait  bien  faire  des 
essais  comparatifs  avec  des  machines  de  types  diif6rents  et  en  faire  connaitre  les 
r^sultats,  ce  travail  serait  evidemment  fort  utile. 

M.  Flamache.  Je  ne  puis  qu*appuyer,  au  point  de  vue  de  la  voie,  ce  que  vient 
de  dire  M.  Clerault  au  sujet  de  la  machine  a  bogie. 

Quand  la  roue  motrice  tire  sur  le  rail  pour  tractionner  le  train,  la  voie  doit  offrir 
une  resistance  convenable  a  cet  eifort. 

Plus  il  y  aura  de  charge  a  Favant,  plus  la  voie  sera,  en  quelque  sorte,  collie  au 
ballast,  et  moins  Teffort  de  traction  aura  de  mauvais  eifets.  Je  suis  done  grand  par- 
tisan des  machines  a  bogie  porteur,  que  je  consid^re  comme  moins  destructives  de  la 
voie  que  les  machines  a  essieu  porteur  simple  et  peu  charg6. 
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DISCUSSION  EN  SfiANCE  PLISNIERE 


S6anoe  da  25  aoAt  1892 

Pr6sidence  de  M.  le  lieutenant  g6n6ral  N.  de  PETROFF 

SEGRfiTAiRE  GfiN^RAL  :  M.  A.  DE  LAVELEYE 

Secretaire  :  M.  L.  WEISSENBRUCH 

K.  le  Frefident.  La  parole  est  k  M.  le  Secretaire  de  la  i^  section. 
K.  Sossignol  donne  lecture  du  document  suivant : 

Rapport  des  l^*  et  2«  sectioiui  r^nnies. 

(c  Sur  les  propositions  pr6senttes  par  le  rapporteur  et  aprds  T^change  des  opinions 
d'un  certain  nombre  de  membres,  la  section  adopte  les  conclusions  ci-apr^s  : 

«  1**  Pour  les  grandes  vitesses  et  les  grandes  charges  de  roue,  une  augmentation 
des  conditions  dc  stabilite  du  rail  (rapport  entre  la  hauteur  et  la  base)  parait  desi- 
rable, mais  on  arrive  a  un  meilleur  resultat  lorsque,  au  lieu  d'^largir  le  patin,  on  a 
recours  a  des  plaques  d'appui  convenables,  fix^es  directement  aux  rails  et  le  plus  rigi- 
dement  possible  (coussinets) ; 

<c  2**  Pour  le  rcste,  on  peut  recommander  :  une  largeur  aussi  grandc  que  possible 
du  champignon  avec  bombement  superieur  dc  grand  rayon  et  les  surfaces  laterales 
adaptees  au  profil  des  bandages  de  roue;  ensuite,  lin  angle  d'eclissage  aussi  faible 
qu'il  est  compatible  avec  le  bon  serrage  des  eclisses ;  enfin,  la  plus  grandc  largeur  pos- 
sible pour  les  portees  en  contact  avec  les  eclisses; 

a  3**  La  hauteur  du  champignon  ainsi  que  Tepaisseur  de  r^ine  et  du  patin  doivent 
etre  d6termin6es  en  tenant  compte  des  conditions  exigees  par  un  bon  laminage; 

a  4**  Une  grande  longueur  pour  les  rails,  combinee  avec  un  assemblage  solide 
diminuant  les  effets  des  ouvertures  de  dilatation,  constitue  un  excellent  moyen  de 
donner  a  la  voie  une  resistance  plus  elevee; 

(c  5**  H  semble  avantagcux  d'armer  les  traverses  en  bois  de  selles  ou  de  coussinets; 
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Traverse, 

Fig.  5.  —  Vitesse  de  72  kilometres  &  l*heure, 

TVOMTM.  MttUu. 

Fig.  6.  ~  Yitease  de  84  kilometres  &  l*beare. 


Afi7<#u.  7Vot>#rftf. 

Fig.  7.  —  Vitesse  de  90  kilometres  &  I'heore. 


~J   vjt--- 

Milieu.  Traverte. 

Fig.  8.  —  Vitesse  do  lOS  kilometres  k  Theure. 

FIs.  If  fk  S.  —  Rail  de   89  kllosrsunme*.  ^chbllk  2  :  1. 


M.  VOB  Leber.  Nous  ne  poiivons  siippriiBer  w  munibrQ  tie  phrase,  car  alors  la 
phrase  suivaiilo  :  a  iiiais  ui^  ;irrive  h  uii  iin'tll*nir  rt'siillal.*,  »,  ifaurail  plus  tie  sens* 

M.  Hoblemaire.  11  nv  fnul  rien  supprimer.  11  faudrail  seulcnicnt  nirttiv  entre 
pareatbeses :  «  augmejitatiuu  de  la  base  par  rapport  k  la  hauleur.  » 

M.  Barabant.  Je  nw  pi^nnrts  cle  |HM>p»>siT  ime  ivibiiljiJii  uii  peu  plus  geuenile  et 
qui  UK*  para  it  beaur<Hip  plus  sage. 

Je  uie  rallie  cuuiplt'leniejit  aux  nbsenalious  Irt^s  sensdes  et  tr^s  fondees  de 
M,  Flajuacbc. 

Je  tTois  qu1l  ue  faut  pas  vln*  Irup  preeis.  Je  represenle  uu  rrseau  sur  lequel  il  y  a 
des  vilessi'snnisidrrablrs  iM df's  trainv.livs  Iniird^^;  uhus  uVui|iIuy<)usi  iii  plac|ues,  ni 
eoussinets,  et  nous  ur  unus  ni  (nuivotis  pas  phis  uial.  h*  vous  snmnels  done, 
messieurs,  la  reilaetiou  suivanle  :  u  Pour  les  graudes  vitesses  el  les  grandes  ehiirgei^ 
u  lie  roue,  uiie  auguicnlation  ties  eundilioos  de  slabililr  du  rail  sinipose;  on  jjc'Ut 
u  Tobleuir  soit  par  lehirgisseTUent  du  |nHiu,  soil  par  railjoudiou  de  plac]uesou  dc 
«  eoussiuels,  soil  par  lout  autre  nioyeu  aimlt>gue.  »  (Tirs  bieti,  trh  bien.) 

—  La  redarliou  prnpf»sei'  par  M.  Barabaiil  est  adtiplee. 

H.  Noblemaire.  La  tiu   tUi  !2"  poite   :   «  la  ])his  graude  Jargeur  possible   {Kill 
<c  les  [K>rtn*s  eu  eojdad  avee  les  eelisses.  >j 

Ksl-C4.^  la  plus  ^Tande  largeur  ou  la  |dus  graude  longueur? 

M.  RossignoL  l*ar  l^irgeur,  ou  a  vuulu  dire  :  la  plus  graude  surface  de  contact 
possible. 

M,  Pedro  Betim,  Je  propose  alors  de  se  servir  du  mot  surface. 

—  Adopte. 

Un  membre.  Au  i>\  j*'  propose  ile  dire  :  «  en  tenant  compte,  nntant  qnc  possible^ 
«  des  eoiuliliuns  exigees  p;ir  un  btu)  launnage.  » 

M.  Guerreiro.  Non,  oon,  le  lamiuage  doit  passer  avant  lout. 

—  La  redaetion  proposee  par  la  seel  ion  esl  ado[)lee. 

M.  Noblemaire,  Uaus  le  i";  *pie  sigoitient  h^s  mots  :  assemblage  solide? 

M .  RosfiignoL  Je  suijpose  que  le  rapporteur  a  voulu  entendre  par  la  un  asscmbla 
assez  solide  pour  diminuer  les  ellets  de  la  dilatalioii, 

M.  Noblemaire.  Ou  ne  jjeut  pas  les  dimiimer. 

M,  RoasignoL  I  ne  graiKle  <iuverturo  de  dilatation  donne  one  tlexion  plus  fcii-te,  et 
ou  demande  im  assemblage  solide  qui  reuudie  a  IVxislenee  de  (*e  grand  iuter^'alle 
reslaul  cutre  les  Axtxw  rails.  C'esl  la,  je  eruis,  le  sens  de  la  plirase. 

Cependaiit,  M.  le  President  de  la  I'^*'  section  me  dit  que  cette  plirase  a  pour  but  dts 


E 

W  reoornmander  le  joint  qn*oii  appisllo  courammcnt  joint  de  <!ilatalion,  e'est-i\-dire 

I  «  ch'ini-hauleur  du  rail. 


M-  Noblemaire.  Ce  joint  n'a  616  cssaye  sur  uinuin  clji'niiti  do  fvv  d'Eiirope. 

M.  Hoheneg^er.  Pardon,  ce  joint  est  a  Tessai  en  Autriche, 

M.  Heurteaa.  S'il  s'agit  aeulemciit  d  un  essai,  on  ne  peut  encore  reeonimauder  ce 


joint. 

M.  A§t.  En  prOposant  c^tte  redaction,  je  n'ai  nullenieol  en  Fintt^nlion  do  prt^coniser 
nil  genre  d*asseniblago  qui  n  a  etc  mis  a  Tess^ai  que  sur  deux  kilonitMros  de  voie  el 
depiiis  pen  de  temps  sen  lenient,  J'ai  simp  leu  lent  voulu  insi&ter  Rir  la  necessiti^ 
d'avoir  un  assi'nddap*  d'antunt  plus  stdide,  que  les  rails  sont  plus  longs,  et,  par 
consequenl»  les  ouverluriis  de  dilatation  plus  grandcs, 

M,  Flaiaache,  Void,  je  crois,  une  redaction  qui  rendrait  Udee  de  M.lc  Happorteur  : 
cc  Une  grande  longueur  pour  les  rails  eonibinee  avec  un  assemblage  solide  atletiuant 
les  elfets  du  passage  sur  les  solutions  de  ex>ntinuiti!*  necc^ssitees  par  la  dilatation.  » 

M,  Hoblemaire.  JVin-e^Mt'  la  redaction  dc  M.  Flamaclie,  niais  je  pnqH»se  de.  la 
cuu[»er  en  ti*ai\  el  de  dire  :  a  line  grande  lim^ueur  pour  les  rails  euustilue  un 
«  excellent  nioyen  de  donner  a  la  voie  une  resistance  plus  elcvee;  elle  entraine  en 
a  menie  temps  une  augmenlation  d'intervalle  enlre  les  extremiles  des  rails  et 
cc  demande,  par  consequeul,  un  assemblage  specialement  solide,  » 

M.  Heurtean.  On  pourrait  dire  tout  bonnement  qu*il  faul  un  bon  ikAlissage. 

M,  Noblemaire.  Cest  deja  quelque  chose  que  recHssage,  eviileinuienU 

K.  Barabant.  11  nie  send)le  que  le  6**  refjond  a  celte  pr<k>eeupalion  dc  la  resistance 
a  la  dilatatioji,  et  que,  dans  le  i*",  on  ne  veut  dire  qu'une  chost*  —  pour  autant  du 
moinsque  je  puisse  devirier,  car  je  rfai  pas  assiste  a  la  dincussion  en  sections  —  cesl 
qu'il  faul  employer  de  longs  rails  pour  diminuer  le  nombre  des  joints.  Cette  dimi- 
nution entraine  n<^ces8a!renient  une  plus  grande  largeur  des  j(unts,  niais  rarlicle  6 
traite  cette  f|uesticm* 

Dans  rarlicle  4,  il  n'est  question  que  d'augmenter  la  longueur  des  rails  :  or,  c*cst 
ce  qui  si?  fail  dans  le  monde  entier.  Nous  niarehons  tous  vers  remploi  du  rail 
de  8,  ill  et  12  mtMres,  el,  psir  suite,  nous  avons,  a  la  pose,  des  joints  un  pen  plus 
largi^s.  Nous  avous  eliV  conduits  a  fuire  des  eclissagi*^  tri^s  i^nergitfues;  nous  avons 
niaintenant  <les  eclisses  de  7K  centimetres  <le  Icmgueur* 

Jo  crois  que  tout  ce  que  nous  avons  a  dire,  cesl  qu*  «<  il  faut  augmenter  la 
€1  longtieur  des  rails  f)Our  diuuinnT  le  nombn*  des  joints  el  faire  un  eclissage  lr6s 
«  puissant  ». 

M.  Heurtean.  t*n  puurrail  mudiruT  la  redaction  propost'c  par  M.  Noblemaire  en 
disant  simplement  qu'une  plus  grande  largeur  des  rails  necessite  uii  t^cli^sage  plus 
rigide,  ou  encore  en  supprimant  toute  la  fin  de  la  phrase. 
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M.  EoBsignol.  On  p(Hirrait  dire  :  c<  cl  entraine  par  constquenuffi^iigineiilatian 

ci   tic  ri^Jtlitr  dans  l'asseml>l;ige  ». 

Des  membres.  a  Et  exigc.  » 

M,  Heurteau.  J*fivouo  que  je  ne  saisis  pas  les  motifs  tU*  vvWe  mlaciion,  ils  ne  nous 
out  pus  vie  expoSL'S.  En  migmeiitaiit  la  luiigutnir  ik*s  rails,  on  (liniiuue  evideninient 
le  nonibre  ties  joints,  qui  soul  ties  points  faihles  tie  la  voie, 

M,  EossignoL  II  serait  peul-etre  preft^Table  ile  dire  :  «  donnc  un  roulement  plus 
doux  »,  ou  ((  aiiadiore  le  rouh^nienl  tK 

H,  Noblemaire.  <«  Aiiieliore  la  voie.  » 

M.  Heurteau.  J<^  propose  i\r  dire  siinplt*in«Mil  que  :  «  on  reeommandc  des  rails 
(f  longs  pour  diininuer  le  nombre  dt^s  pt»ints  faibles  tie  hi  voie.  » 

H.  Noblemaire.  On  pourrait  dire  :  «  eonslilue  un  excellent  nioyoii  iram(^lioix»r  la 
M  vtiie  ».  11  est  certain  que  cela  auieliore  lo  roulcinent  et  que  cela  augniente  la 
rt!*si  stance. 

M.  d*Abramian.  Messieurs,  les  membres  tie  la  sedion  ne  s'attendaieat  pas  u  cctte 
tliscLissiou.  II  ne  sVst  pas  af*i  en  section  des  joints  el  des  appareils  de  dilalalion;  on 
sesl  oceupi''  seulenienl  de  la  lon^aicur  (les  rails. 

M*  Barabamt,  Les  mots  :  t(  d*aniL'liorer  ta  voie  »  Iranelient  laquestioHt 

M.  Rossig-nol.  Vdici  la  redaction  qui  resulle  dt^s  observalions  presentws  :  «<  Une 
ti  ^^'ande  Inn^qieiir  pour  les  rails  constitue  un  excellent  moyen  iranieliorer  la  voie. 
<t  Elle  enlraine  en  niiMUc  temps  une  augmenlation  tlans  rintervalle  laisse  ontro  les 
«  exliTUiites  fles  rails  cl  exi^t\  |Kir  coiist!*quent,  nne  au^nni.*nlalion  dc  rigidite  dans 
ft  rassendthiKc  » 

Des  membreB,  Aiix  voix!  Aux  vinx! 

M,  Werchovsky.  II  me  semble  que  rauginenlation  ou  la  diminution  de  riulonallc 
laisse  entre  les  exlremiles  des  deux  rails  ua  pas  grande  influence  sur  la  rigiditi?  du 
joint.  Seulement,  la  fjjrandenr  de  eel  iutervalle  pcytinnncr  snr  la  ftJrce  du  choc  des 
bandages  sur  les  rails. 

M.  Blage.  Je  deniande  la  division  de  Tarticle  i.  La  question  des  assemblages  est 
resolue  dans  rarliele  5,  qui  vise  prtrisenient  ies  etuulilions  ifassenddage  et  crtH^lis- 
sage  el  ou  run  inditjue  meme  que  Ton  d<»it  faire  des  essais  tlit'*oriques  el  pratiques, 
pourarrivera  nu  systenie  aussi  salislaisanl  qu*'  possible.  La  tpa'Stittn  ayant  done  ete 
reservee  par  la  section  pour  un  exanien  ulterieur,  it  n\  a  |»as  lieu  d'inserer  dans 
rardi'le  i  des  n*eoiniuanilations  au  sujet  de  leclissage.  Leia  me  paraitelre  un  double 
enqddi. 

M.  Flam  ache,  Je  pense  que  plusieurs  im-ndu'es  auront  des  objections  lrt>s  graves  u 
faire  a  rarticletL  II  ne  fan!  ibuic  pas  que  nnus  mod  ill  ions  rarliele  t  en  prevision  du 
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vote  de  I'article  6,  sinon  nous  risquons  fort  de  faire  une  besogne  sur  laquelle  nous 
devrions  revenir  tout  a  Theure.  Nous  ne  pouvons  pas  nous  en  r6f6ror  a  un  paragrapbe 
qui  n'a  pas  encore  ete  adiiiis  et  qui  a  beaucoup  de  chances  de  n  etre  pas  adniis  tel 
qu'il  est  rt»dige. 

Bes  membres.  La  division! 

It.  Sostignol.  Voici  le  premier  paragrapbe  :  (c  J^'augmentation  de  longueur  des 
t(  rails  constitue  un  excel K^nt  nioyen  d'ameliorer  la  voie.  » 

—  Adopte. 

M.  EoMignol.  Voici  le  second  paragrapbe  :  <c  Mais  comnie  elle  entraine  en  meme 
«  temps  une  augmentation  dans  Fintervalle  laisse  entre  les  extremites,  elle  exige 
cc  une  augmentation  de  ri^idite  dans  Tassemblage.  » 

De  toutes  parts  :  <c  Aux  voix.  » 

—  La  redaction  proposee  est  adoptee. 

M.  Flamaobe.  L'article  b  est  deja  compris  dans  Farticle  l**^;  on  pourrait  done  le 
supprimer. 

M.  Hohenegger.  La  meme  question  a  deja  etc  trancbee  a  Milan.  Les  delegues  des 
chemins  de  fer  de  TKst  H  du  Nord  francais  disaient  qu*il  ne  faut  pas  de  selles  ou  de 
plaques  en  dessous  du  rail,  mais  cela  a  ete  repousse  par  la  majorite  de  Tassemblee. 

1[.  3u9>baiit.  Je  suis  destine  a  etre  battu  d'avance,  mais  je  tiens  a  apporter  un 
petit  document  a  la  discussion  de  la  1'^  section  de  la  part  d'un  cbemin  de  fer 
francais. 

Nous  n'avons  ni  selles  ni  coussinets  aux  cbcMuins  de  fer  de  TEst;  nous  avons  des 
rails  a  patins  un  peu  larges,  que  nous  tixons  sur  des  traverses  au  moyen  de  trois  tire- 
fond.  Entre  la  trav(»rse  et  le  patin  du  rail,  nous  avons  des  si»melles  en  feutre.  I^s 
traverses  sont  en  cbrne  on  en  brln*  creosote.  Voici  le  resultat  d'une  experience  faiuv 
traverse  par  travers(^  d(»puis  18(18.  Sur  1,()00  traverses,  nous  en  avons  840  qui  sont 
encore  en  bon  etiit  au  bout  de  vingt-trois  ans. 

M.  le  President.  C/est  une  experience  tres  interessante. 

M.  Heurteau.  Les  a)nclusious  sont  trop  id>s<.»lues. 

M.  Barabant.  On  pourrait  dire  :  <(  il  parait  y  avoir  tendance  a  armer  les  traverses 
en  bois  de  selles  ou  de  coussinets  ». 

JH.  Fierpn.  J  appuie  Tobservatiou  de  M.  IWabant,  cpii  s'appliciue  aussi  au  Nord 
franvais. 

—  Adopte. 

][.  BainaAlie.  Je  demaude  une  attenuation  considerable  de  Tarlicle  (i.  J*iu  voyage 


soiivcMit  ini  AHf^Helrrns  l.i-  ioiiil  y  rst  exr^lli^iiL  II  liimlriiil  clirnhrr  lon^lenips  la 
perstuiiic  r]yi  [MiurntU  smileiiir  Ir  crmlniirL'.  Uii  eiitploie  ki  rlr  jirtilcs  re  liss<^.s  [ilati^s 
trc^a  rouiies  axpv  dvs  IhiijIous  cjnliiiaires.  l>nns  hwn  tlt*s  r*ns,  U»s  s\*slt'nu*s  pii  usagt* 
soiit  piirfiiiteiiirnl  syHismils  pimr  ussurrr  mi  roulniicnt  i'*l;tslir[iH'  prnihiiit  uii  trnips 
rnri  loMg.  Nmis  iie  puiiv^ms,  \tiir  riiitriKlurlioii  du  ]vrrinj<'r  aliiR'a  ile  laiiirlr  <J, 
cotiilaniiirr  Ionics  les  voies dc  I'Eurofjr,  [Tren  bh'n,} 

Je  itcmumle  lIoiii'  sa  sypiitvssiuji  el  la  nMlarlit»n  du  srroml  alirjca  de  hi  nmiiiere 
suivaiitn  : 

<i  \.v  tjijij^i'i'S  rt'c  niimtiiink',  il'iiur  niaJiirrr  [»rrssaii(i\  cpir  dr  iininelle!^  recheri'hes 
<t  lli(  (triipii's  v\  (^\|ii'j'iHN*iital(*s  s(>irii(  laiti's  rrlaliviMin^id  aiix  fati'^xirs  siipjwirKrs 
c(  par  li^s  rrlissagcs,  v[  a  )a  inaiiit'T**  iloiil  ils  vn'sislriil,  rt  ipftui  fKiiirsyivi-  iit  int*iur 
«  tt'iiips  Irs  L'XpL"rii'nr(*s  av*'i'  dv  ii(nivr:mx  syslrnifs  cl*.'  t'onstriNlitJii.  >i 

—  Adoph'. 

M.  BarabaEt,  llans  If  tniisirinr  aliiN';i  di^  Tarliclr  (],  il  faiM  sup[>riiner  Ics  mots 
«  (ruvrr  niri'itoirt*  i>.  Ituniuiis-iious  a  ilirr  (jUf,  u  ilans  ccs  roinlilidiis,  il  y  n  limi 
«  d'hisi  rirr  la  rniitliiualinii  dv  rrxaiiicii  dc  vvXiv  qu€Stiuii  a  IVirdro  dii  jour  tie  la 
a  dii<|iiu'iiit»  sessityi  dii  (Umgre^.  » 

—  Adojite. 

M.  Heurteau.  A  I'arlirdt'  7,  jVidiiids  qii'mi  moUv  :  r<  Kidalioii  vntrv  la  veiii*  rt  le 
iiiah'iitd  nudant  »,  on  n*  sens  i]nv  si  Ir  malrriel  n^ulaiU  dull  r\vv  ronslriiil  pour  la 
voio.  rrriin'iMpicnK'iil  la  vole  dnil  rirr  anssi  etabllL'  vn  viir  dii  matrriel  riMilaiit  f|ui 
doii  y  cirt'iilrr. 

hVi|ires  la  jvdailion  pi'*i[K»scr,  il  senddrrail  i[iH'  Ton  dOl  rnnslruirr  U-  inatiTti'l 
roulant  pttnr  la  Mnv,  II  faul  qn'il  y  ail  ivi'ipnH'ilo- 

M.  Barabant,  II  s'af^il  il'uii  inariaj^e  dans  \vi\i\r\  il  faul  <pie  los  epoux  soietil 
asti<irtis.  iitires  ct  fidtu'tiions,} 

M.  Ast.  11  cniivrrnt  *|U(^  Vim  Hiss^*  !rs  rhidt^s  p:ir»flrlrs  dn  niatt-rirl  nuilaut  r{  ilti 
inah  rirl  lixr,  iTrsI  jMinnpini,  apivs  qnr  la  ^pn-sliiin  a  itr  Irailtr,  an  a  runs  W  *li*sir 
(piVii  I'lmlianl  It^  iiiidt  rid  liiiilaiil  *iii  I  in  I  sptH-ialeinrid  ruiii|*lr  *lrs  iit'-n'sssiteH  de  In 
voir.  Hn  a  diinEindr  ipfon  su|i|iriuial  Ir  pnr1r-a-ian\  siir  Irs  inarhinrs,  ct  ipii*  li*$ 
|»rrnitrrs  rssiriix  drs  rnarhinrs  nr  liissrnt  fias  drs  esslrnx  niolnirs.  (lolU*  teiithiiiiv 
cxislr  drja.  Kii  srrnnd  liriK  on  a  driiunidr  irrniployrr  \r  pins  juissibk*  ties  lialuil- 
fiers  rinnfirnsalryrs, 

ITajirrs  Irs  rx|M4'irnrrs  ipii  mil  ilr  failrs  rii  I'ranrr  rl  rn  llrlgifjur,  rl  d'aprrs  l<« 
calryls  c|ur  ni>iis  avnns  (ails,  rr  sniil  (nvrisriyrril  Irs  rours  tVi'ineesqili  <*vi*rce ill  stir 
la  voir  unv  arllon  hii'ii  phis  ilrJavuraldr  i]ur  Irs  inarhinr's, 

Avrc  ia  rryistrnrlion  dr  la  voir  ninilrijir,  ikhis  nnns  a]>pnirhons  pratir^ueiiiPiit  de 
la  linitlr  df?  rrsistaiior.  11  Ian  I  (aJrr  apj^rl  anx  iy|;rnioyrs  |iour  t|u1lN  oliidietit  le§ 
perrrrliuiinc*n»cnls  tin  malrriil  mylanten  vnr  dv  mriiaf^'rr  la  voie  Ir  plus  possible. 
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M.  Barabant.  Cela  est  tres  interossant  ot  trrs  iniportanl,  niais  c'ost  uno  question  a 
examiner  a  la  procliaine  session  du  (^on^res. 

M.  Henrtean.  II  ne  faut  pas  prejuf^'er  la  solution. 

M.  le  Secretaire.  On  pourrait  peut-etre  formuler  ainsi  la  (juestion  :  a  Conditions 
cc  reciproques  detablissement  de  la  voicct  du  nialc^riel  roulant.  » 

M.  Ait.  Parfaitement. 

—  La  redaction  de  Tarticle  ainsi  nioditiec  est  adoptee. 

M.  Noblemaire.  X'ayant  pas  assisU*  a  la  discussion  en  section,  je  demanderai 
quelles  sont  les  experiences  dont  il  s'aj^it  dans  le  dernier  article  des  conclusions. 

M.  Ast.  Cet  article  a<Hr  propose  par  M.  IJenedelli,  qui  nVsl  nialheureusement  pas 
present  a  Tassemblee. 

II  s*aj^it  des  experiences  qui  ont  ete  fait4»s  de  part  el  <raulre  pour  ('tudier  la  defor- 
mation de  la  voie  sous  Taction  des  cliar^(»s.  C(»s  experienws  injjjenieuses  ont  deja 
eonduit  a  des  resullats  Ires  interrssanls. 

M.  Benedetti  a  fait  ressortir  (pie,  pour  arriver  a  avoir  des  (experiences  conipa- 
rables  dans  les  ditferenls  pays,  il  fallail  faire  eiilrer  Ions  ces  <'ssais  dans  le  nienie 
cadre  el  en  (piolque  sorle  les  unitii^r. 

Je  partajjje  tout  a  fait  crl  avis.  Dans  nion  (»xpose,  j'ai  indicpie  la  din^ction  dans 
laquelle  il  me  si'mble  cpfon  devrail  contiiUKU'  les  essiiis,  el  j  ai  reuni  dans  un  tableau 
les  principaux  elem(»nts  dont  il  y  a  lieu  de  t(»nir  <'omple. 

M.  Clerault.  II  me  send)le  cpie  la  formation  (Vune  conunission  dans  Tintervalle 
compris  entre  deux  sessions  du  Congres  est  contraire  aux  slatuls.  C(»ux-ci  disent 
formellement  que  l(»s  conunissions  stmt  dissouleseu  meme  temps  que  la  session  est 
close. 

M.  le  Secretaire.  On  pourrait  proposer  de  cbarj^er  de  c<»  soin  la  (Commission  inter- 
nationale  du  Coni^jres,  qui  <'ontierait  Texamen  de  la  ciuestion  a  un  on  plusieurs 
rap|K)rteurs.  On  dirail  done  : 

«  Entin,  il  conviendrail  que  la  Conunission  internalionale  eneadrat  dans  un 
«  tableau  tons  les  elenuuils  a  determiner  par  les  experiences  dinvtes,  et  ce  dans  le 
tt  but  davoir  des  rensei«^nem(Mits  c^unparabh^s.  » 

—  Adopte. 

M.  le  President.  La  redaction  definitive  des  eonelusions  est  done  la  suivante  : 

CONCLUSIONS 

«  1"  Pour  les  f;randes  vitesses  et  les  ^randes  charj^es  de  roue,  une  augmentation 
«  des  conditions  de  stabilite  du  rail  s'impose.  On  pent  I'obtenir  soit  par  lelargisse- 
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«  ment  du  patin,  soil  par  radjonctioii  de  plaques  on  de  coussinets,  soit  par  tout 
<(  autre  moyen  analogue; 

a  2**  Pour  le  resle,  on  pent  reconnnander  :  une  largeur  aussi  grande  que  possible 
(c  du  champignon  avec  bonibenient  supcrieur  de  grand  rayon  et  surfaces  laterales 
«  adaplees  an  profil  des  bandages  de  roue,  ensuite  un  angle  d'6clissage  anssi  faible 
(c  qu'il  est  compatible  avec  le  bon  serrage  des  dclisses;  enfin,  la  pfns  grande  surface 
c(  possible  pour  les  portees  on  contact  avec  les  6clisses; 

((  3^  La  hauteur  du  champignon  ainsi  que  repaisscur  de  T^me  ct  du  patin  doivent 
(c  otre  determinees  en  tenant  conipte  des  conditions  exlg^es  paf  un  bon  laminage; 

«  4°  L*augmcntation  de  longueur  des  rails  constitue  un  excellent  moyen  d'am^- 
«  liorer  la  voie.  Mais  (tommo  elle  entraine  en  meme  temps  une  augmentation  dans 
«  rintervalle  laisse  entre  les  extremitcs,  elle  exigo  tme  augmentation  de  rigidite  dans 
(c  Tassemblage; 

((  5**  II  parait  y  avoir  tendance  a  armor  les  traverses  en  bois  de  selles  oti  de 
((  coussinets; 

a  6°  Le  Congr<*'s  rocommande  d*une  manicre  ptcssante  que  de  nativelles 
«  recherches  theoriciues  et  experimeiitales  soient  faites  relativement  aux  fatigties 
a  supportees  par  I(*s  e(;lissages  et  a  la  maniere  dont  ils  resistent,  et  qii'on  pourstiive 
((  en  meme  temps  los  experiences  avec  de  nouveaux  syst(>nies  de  construction. 

cc  Dans  ces  conditions,  il  y  a  lieu  d'inscriro  la  continuation  de  Texanien  de^^ceite 
«  question  a  Tordre  du  jour  de  la  cin(|uieme  session  dU  Congres; 

((  7"  11  sorait  a  desircu*,  en  outre,  que  la  question  suivante  fflt  mise  li  Tordre  du 
«  jour  de  la  cinquieme  session  du  Congr(^s  : 

«  Conditions  rmproqnes  (fetablissemcnt  de  la  vole  et  du  materiel  roulant ; 

a  8"  Enfin,  il  cx)nviendrail  que  la  Commission  internationale  encjidrut  dans  un 
«  tableau  tons  los  oloments  a  determiner  par  des  experiences  direct es,  et  c^.  dans  le 
«  but  d'avoir  des  renseiguements  <'omparables.  » 
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ANNEXE 


Errata  aux  documents  pr^paratoires. 


Exposfe  DE  M.  AsT  (Iraduclion). 

Page  V-A/I4  du  tii^  k  part  n"  60  et  du  CompU  rendu  (p.  3494  du  Bulletin  de  1892),  ligne  17 
du  baut,  lisejs  : 

15  1  5 

«   -  +  0.23  X   -   -.  au  lieu  de  :  n   -   —  +  0.23  X  -    -. 

0  0  Ob 

Page  V-A/21  (p.  3501  dii  Bull.),  liseg  &  la  tfite  du  tableau  :  «  par  los  roues  motrices  »,  au  lieu 
de :  ••  pour  les  roues  motrices  » . 

Page  VA/43  (p.  3523  du  Bull.),  ligne  10  du  bas,  Uses  :  01875.  0.  a.,  au  lieu  de  :  01885. 
G.  a. 

Page  V-A/49  (p.  3529  du  Bull.),  ligne  11  du  bauf,  Uses  :  «  Dans  le  cas  III  »,  au  lieu  de  : 

•  Dans  le  cas  II  •. 

Ibid.,  ligne  13  du  haut,  Uses  :  «  Dans  le  cas  II  •»,  au  lieu  de  :  «  Dans  le  cas  III  ». 
Page  V-A/52  (p.  3532  du  BuU.)  (dans  le  cas  de  soUicitation  II),  Uses  : 

•*  /  ^ .  —  ».  CLU  Lieu  de  :  •  f  ^  .  —  •». 

'       3y  +  2    B     '««"*^""^-      I       3.^4.2    B 

Page  V.A/63  (p.  3543  du  Bull.),  ligne  4  du  haut,  Uses  :  u  f  =:  0  6  mm.  n,  au  lieu  de  : 
«  /•  =  0-8  mm,  n 

Page  V-A '65  (p.  3545  du  Bull.),  ligne  8  du  bas,  Uses  :  •  L*annexe  3  donne  la  reprdsenta- 
tion,  etc.  n,  au  lieu  de  :  u  Lsl  representation,  etc.  ». 

Page  V-A/ 153  (p.  3633  du  Bull.),  ligne  9  du  haut,  Uses  :  «  Woebler  »,  ate   lieu   de   : 

•  Woeher  «•. 

Page  V-A  170  (p.  3650  du  Bull.),  ligne  6  du  bas.  Uses  :  «  II  est  n6cessaire,  par  consequent, 
lorsqu'on  choi.sit  un  rail  pour  un  D  donn^,  do  ne  pas  projeter  immddiatement  pour  la  distance 
entre  les  traverses,  etc.  »,  au  lieu  de  :  «  II  est  ndcessaire,  par  cons^uent,  lorsqu*on  cboisit  un 
rail,  de  ne  pas  projeter  imm^diatement  pour  D,  distance  entre  les  traverses,  etc.  ». 

» 
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Page  V -A/177  (p.  3657  dii  Bull.),  ligne    13  dii   haul,  Uses  :  «  par  m.  »,  au  lieu  de    : 
par  mm'  ». 

Page  V-A/187  (p.  3667  dii  Bull.),  ligne  13  du  bas,  Uses  :  «  85  «/o  »,  au  lieu  de  :  «  86  Vo  •• 
Pago  V-A/188  (p.  3668  du  Bull.)^  ligne  1  du  bas,  Uses  :  -  des  roues  k  frein  »,  ai<  7t>M  de  ; 
«  des  roues  %  frein  ». 

Page  V-A/239  (p.  3719  du  BulL),  lignes  24  et  25  du  haut.  Uses  :  «  Creighton  «,  aw  lieu  de  : 
«  Cleighton  ». 

/Wrf.,  ligne  7  du  bas,  Uses  :  •  Weimar,  1869  »»,  au  /t>u  (fe  ;  «  Weimar,  1889  •. 

Ibid.,  ligne  1  du  bas,  Uses  :  «  Prag,  1875  •.,  au  lieu  de  :  •  Pi*ag,  1865  ». 

Page  V- A/240  (p.  3720  du  Bidl.),  ligne  1  du  bas,  Usez  :  «  Berlin,  1892  »,  au  lieu  de  : 
u  Berlin,  1882  ». 

Page  V- A  244  f p.  3724  du  Bull.],  Uses  :  «  D  =  ^'^'  \'  » ,  au  lieu  rf«  ;  -  D  =  ^\t]}"  " ' 

[  '  p  J  (3/4) 

6  E  J                                       6  E  J 
Ibid. ,  Usez  ;  «•  B  =  — ;—  »,  au  lieu  cfe :  «  B  = ». 

Page  V- A/245  (p.  3725  du  Bull.),  ligne  6  du  haut;  Uses  :  •  (a)  en  kg.  »,  au   lieu   de  : 

«  (o)  en  kg.  » . 

Pago  V- A/248  (p.  3728  du  Bull.)  ! 


!,  Uses,  dans  chacune  des  trois  figures  : 


C  =  ooj  /  C=  ooj 

C  =  8  >«,au/teurfe:«» }  C=  8 


I  rfe  :  •  I  C  = 
(  C=  3)  (C=  8) 

Pages  V.A/252  et  253  (p.  3732  et  3733  du  Bull.),  intervertisses  les  deux  figures. 

Page  V-A/260  (p.  3740  diwUuU.^  ligne  1  du  bas,  Uses  :  «  951  kg.  -,aM  lieu  de  :  -  651  kg.  .. 

Page  V-A/262  (p.  3742  du  BuU.),  Uses  d  droite  en  bas  :«  1 1 19  et  894  »,  au  lieu  de  :  .    1 100 
et  694  ^. 

Note  II  par  M.  M.  Anitchkow. 

Page  V- A/283  (p.  3763  du  Bull.),  Uses  :  «  M  Anitchkow  »»,  au  lieu  de  :  «  V.  Anitchkow  ». 

Note  III  par  M.  F.  Benedetti. 

Page  V-A/309  (p.  3789  du  Bull.),  note  (ij,  ligne  2,  au  lieu  de  :  -  juin  1890  »,  lises  :  •  juillet 
1890  «. 
Ibid,,  ligne  3,  &  partir  du  bas,  au  lieu  de  :  -  devront  faire  »,  Uses  :  «  devraient  faire  •- 

Page  V- A/310  (p.  3790  du  Bull.),  note  (*).  ligne  1,  au  lieu  de  :   «  juin  »,  Usez  :  «  jaillot  ». 
Et  note  (2  ,  ligne  1,  au  lieu  de  :  «  en  majeure  partie  »»,  Uses :  •  en  g^n^ral  ». 

Page  V- A/3 12  (p.  3792  du  Bull.),  1^'  paragraphc,  demidre  ligne,  au  lieu  de  :  «  Taction  d*ane 
partie  de  la  force  qui  se  d6veloppe»»,  Uses  : «  Taction  d'une  moiti6  do  la  force  qui  s'y  d^veloppe  ». 
Ibid.,  4*"  parflgr.,  2«  ct  3*  ligne,  au  lieu  de  :  «  et  de  memo  qu'au  «»,  7t5«^ ;  «  corame  au  ■. 
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Page  V- A/3 13  (p.  3793  du  BulL],  oTant- dernier  parogroplie,  ligne  5,  an  lieu  de  :  ^  M.  CoQard 
considdrc  chaque  rail  eomme  jsol<S  »»,  Hsc2  :  >*  chaque  roue  coriirn©  itioMe  •. 

Page  V-A/314  (p.  3794  du  littlL),  ligne  2»  au  lieu  (h  :  -  les  doux  trav^ea  »,  ?ijej  ;  •♦  !es  deus 
tron^ons  •. 

Page  V- A/314  (p.  3795  du  Bn//.),  ligoe  8,  an  heu  de  :  ■  line  roue  sur  le  joinf,  etc.  -,  lues  : 
•  Une  des  roues  sur  Ic  joint  de  deux  rails  etles  outre^  roues  A  Fa  van  t  ou  d  Tarridre  de  cclle-ci  sur 
Ynn  del  raib  memos  «» 

/^'(i.,  3"  paragr  .  ligne  I,  au  hett  de  :  •  .le  dob  en  fin  •,  Itscz:  *<  Je  dois  pourtant  -.  Et  ligne  2. 
ai4  JitfK  d^  ;  ••  criUquea  «,  /I'jtfj  ;  «  id^ea  «. 

Ilnd.t  4«  paragr.,  ligne  1,  au  ^iVk  <fe :  •  attondu  qu<;  *,  lisez  ;  •*  pendant  que  d'un  c6t^  t*! 
IJgnes  2et  3,  au  lieu  de  ;  *  et  po-jr  m*en  tonir  »,  /t^cj  r  *  tout  en  men  tenant  •». 

Page  V*Ai3l6(p.  3796  du  BuILj,  JigrirtQ,  au  lieu  de  ;  -  /  le  module,  etc.  -.  Uses  ;  -  —  le 

u 

module  de  section  en  ceniimdtres  cub^  on  le  rapport  eotre  le  moment  dlnertlc  /  relatlf  i  Taxe 

oeutre  et  la  distance  v  de  Faxe  neutre  k  la  fibre  la  plus  ^loign(^  «*. 

Ibid,,  supprimet  Tannotation  (*)  devant  E  I  y  =,  tic, 

Itnd.t  reporter  la  note  (')  au  bas  de  la  page  suivante* 

Page  V- A/3 17  (p.  3797  du  Btdl.],  ligne  4,  an  lieu  de:  *^  Tabaiaseraent,  etc.  «,  Use:  :  «*  4  rause 
de  Tabaisscment  des  travei^es  d'appui,  ladite  fl^che.  en  g^n^ral,  etc.  ». 

Ibid  t  ojouies  le  signe  de  note  (*}  A  la  formule  f  =^i  etc.         * 

Ibid,^  lignes  1 1  et  12,  k  partir  du  bas,  au  lieu  de  :  -  ne  se  trouTani  •»,  lisei ;  •*  tout  en  oe  ae 
trouvant  •. 

/6fV/.,  reportes  la  note  (' j  an  bas  de  la  page  suivante. 

Page  V-A/318  (p,  3798  du  Bull.),  3*  paragr.,  derniere  ligne,  aw  lieu  d<? :  •  la  reaction  du  rati  ■, 
iiset :  «*  liL  reaction  de  la  voie  «. 

Ibid.t  6*  ligne  ^  partir  du  bas  de  la  page,  au  lieu  de  :  «  et  si  on  substitite  ces  valeurs  a  ai  et  /^  »« 
iises  :  »  ...  <k  at  et  /"i. 

Page  V-A;'319  (p.  3799  du  BulL),  ligne 7,  &  partir  du  bas,  d  la  phrase  :  «  ...  d4duire  I'autre 
de  la  relation  -,  ajoutei  :  (4). 

Page  V- A/320  (p,  38(X>  du  BulL),  ligne  9,  au  lieu  de  :  *  cwt-a-dire  »,  Uses  :  «  on  bien  «. 
Meme  page.  fig.  6.  ajotttes  :  **  k  droite  N  et  A  ga'jche  Ni  -, 

Page  V-A/321  (p.  3801  du  Bull.),  demi^re  ligne,  au  lieu  df  :  -  ...   +  B,  =.  0  -,  Uses 
m  .,.  +  C|  =-0.. 

Page  V.A/322{p.  3802  du  Bull,),  3*paragr.,  2«  ligne.  aulieude  :  ^  h  ^  1^  -\-  \  -.  Uses  : 

Page  V* A/324  (p,  3804  du  Bull.),  avant-dernier  pa ragrapbe* ligne  2,  au  lieu  de:»  on  voit  meme 
que  •>,  Uses  :  »  on  voitquemSme  -;  ligne  4,  au  lieu  de  :  »  ensuite  ...  •«  Uses  :  «*  tandis  qti^en- 
suite  ...  ^;  ligne  7,  au  lieu  de  :  •»  obienu  des  fldches  «»,  Uses  :  *•  obtenu  en  mojenne  dei  fldchei  *. 

Meme  page,  dernier  paragraphe,  ligne  1,  au  lieu  de :  •  fig.  7  et  8  •,  Uses  :  -  fig.  8  et  9  •; 
ligne  2,  au  lieu  de  :  *  sucecssive  «,  Uses  :  •*  apres  le  ». 

Page  V-A/327  (p.  3807  du  BuU,),  colonne  14.  4'  ligne  k  partir  du  bas,  au  lieu  de  i  **  5.6  *.. 
lists  :  •  2.G  •  ;  colunne  17, 3*  paragr, ,  ligne  2,  au  lieu  de :  •  au  patin  «,  Uses :  «  au  champignon  m . 
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D*apr«is,  etc,  •,  lissi  : 


Page  V-A.^3-2  (p.  381-2  <lu  nuU.),  \'>^  partigr  ,  ligne  3,  au  lien  de  : 
M  N^iinnioins.  d*;iprtjs  le  tableau  I  pi^c^deiit,  on  voit  que  ruction,  etc.  •• 

Meme  pugo^  2'"  paragr.,  ligne  \,  ittt  lien  tfe  :  «  Un  lei  fait  •,  fises  :  •  Ce  fait  »;  ligno  3,  an 
licit  de  :  «  cHe-mcmo  p»,  lites :  •«  en  elle-memo  *», 

Page  V'A/:i:i3  I'p.  3813  du  BuU.),  2''  parugi-..  Dgne  l»  an  lien  dc :  *•  pour  one  m^iue  trav^  • 
Uses  :  •  pour  un  Jtiorne  trongon  derail  ». 

Memopage,  dernier  pa ragr.,  Ugne  !»  <i'^  ''««  f'f  ;  •»  dans  ce  cas  particulier  «,  Uses  :  •  dUas 
ce  detail  <«. 

PageV-A/337  (p.  3817  du  Bull.)^  2"  paragr,^  ligiie  unU^^imlt'iemQ,  mtlieitde:  «  par  suite,  mI 
existe  des  plaques  *,  lisej: ;  •  par  siiite^  bierue  si  les  plaques  existent  » ;  llgne  p^nultieroe,  au  luu 
de  :  «  mais  s'inelinant  «,  /i>c5^ ;  »  meme  s'inclinunt  -, 

Pago  V-A/338  (p.  38 17 da  J5«//.),avant-dernierp&ragr.,ligne  3,*iw  /j>»^  d<:  :  »  qu*il  est  oaturel  •, 
lisei :  •»  e^r  il  est  iiaturel  *-;  ligne  4,  au  lieu  de :  *  ajont  prtncip^lement  «,  lisez  :  »  et  cela  pare© 
que  celleS'Ci  ont  [irincipalement  *•;  deux  dernieres  lignes,  au  lien  de  :  *^  dies  contribuent  n€aii* 
moins  »»  lises :  ♦*  en  meme  temps  quel  les  cx^ntribncnt  beau  coup  ». 

Page  V- A/339  (p,  3818  du  BidL)^  3*  paragr.,  k  partir  du  bas,  a?ani*den]idreligne,au  litude: 

M  ne  sWcordent  pas  »,  Hsez  :  •  ne  s*y  pn'-tent  ])as  ^. 

Meme  page,  avant-dernier  pamgr.^  llgne  3,  aw  fiei'  de :  •*  mais  pour  »,  ?ijtt'j  :  -  memo  poar  »; 
ligno  5,  au  lieu  de:  •  on  adrnettra  •>,  /is^h;  :  -  il  faudra  ndmettre  »;  deraiSi*©  llgue,  au  lieu  de : 
*  les  fractions  »,  Uses  :  «  la  fraction  w. 

Meme  page,  dernier  paragr.,  ligne  3,  au  lieu  de  :  •  qti&ot  &  la  mesure  de  la  tension,  ct<^,  «, 
Jifej  :  ••  tandis  quo  la  mesure  de  la  tension  normale  minirijum  est  donn§e,,.  «. 

Page  V- A/340  (p.  3820  du  Btdl.),  note,  I*"''  paragr.^  llgne  I,  au  lieu  de  :  **  En  g^n^rallsant  », 
lises  :  «  Meme  en  gdn^ralisant  n;  second  parngr*,  iignes  2  et  3,  au  lieu  de :  •*  pour  ces  limitf^^  -. 
listJt :  •  en  consequence  •♦ . 

Pag©VA/34i  (p,  3821  du  Bm/^), avant*dernier  paiagr.,ligne  4.fl*i  lieude:**  lorsqiie  *,  lufi  ; 
"  si  •;  Iignes  5  et  6,  ««  /i*?if  tfe  :  *•  seraJt  beau  coup  infiSrieiire,  etc,  »,  Hsex  :  **  ^tait  beau  coup 
inf^rleure  k  2  metref,  et  si  en  meme  temps  on  avait...  n 

Page  V' A/342  (p.  3822  du  BuU.],  ligne  3,  au  lieu  dc  :  «  aussi  longtemps  quelle  ne  pourra  •, 
liaejs  :  *•  bien  quelle  ne  pnisse  »;  ligne  4,  au  lieu  de  :  *>  il  convient  autant  que  possible  de  ne  pts 
la  corhger  n,  lisez  :  »  il  convient  de  lacorriger  autant  que  possible  m. 

Meme  page,  note  ('),  ligne  3,  au  lieu  de  :  «  avec  trous  ♦«»  liset :  «  a^oc  6  trous  «. 

Page  V- A/343  (p.  3823  du  Bidl,),  note  {%  au  bas  de  la  page,  ligne  2,  au  lieu  cf^ :  -  _.  vote,  csr, 
outre  *»,  Uses  :*»..,  voie;  par  suile,  outre  •, 

Page  V-A  344  (p-  3824  du  BuU\  col.  1,  au  lieu  de  :  **  Dela  HauteJtalie  «  et  de  «  Romani  -, 
Jise3  :  ••  Ei-Hauteltalie  *•  et  *»  Ei-Roniani  »;  col  4, ligne  I  h  partir  du  bas,  au  lieu  de  :  •  15(  •> 
lisez  ;  «  115  -. 

Ptge  V-A/345  (p.  3825  du  Bull,],  tablean  Vtll,  col.  1,  mime  corret Hon  que  col,  I  du  tableau 
pr4c^dent. 

Page  V- A/346  (p.  3826  du  Bull),  ligne  1,  au  lieu  de :  «  comme  les  tensions  »,  lises  :  -  tandis 
que  les  tensions  » . 

Memo  page,  avant-dernler  paragraphs ,  ligne  3«  au  lieu  de  :  m  d§s  &  prd^ent,  U  existe  •. 
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lisei :  «  tamUs  qu'il  exists  dds  k  present  »•;  li^e  5,au  lien  de:  «  et  comme,  sur...  »,  lisez  :  •  tout 
le  monde  salt  que,  sur...  »♦;  lignes  6  et  7.  au  lieu  de :  «  il  faut  pins  de  confort,  etc.  »»  lisez  :  »*  afin 
de  lui  offrir  plus  de  confort  et  plus  de  vitesse,  on  ne  pourra  se  refuser  a  dtendre,  etc.  ». 

Meme  page,  note  (*),  an  lieu  de  :  •»  de  Terni  et  do  Rato  »,  lisez  :  «•  de  Terni  et  de  la  maison 
Ratto  *». 

Page  V- A/347  (p.  3827  du  Bull.),  ligne  1,  an  lieu  de  :  *•  facheux  -,  lisez  :  -  ontireux  «. 
Meme  page,  2*  paragr.,  lignes  2  et  3,  au  lieu  de  :  «  (co  qui  n'ost  pas  grand'chose)  »• ,  lisez 
-  i-^cemment  «. 

Page  V-A/348  (p.  3828  du  Bull.),  au  lieu  de  :  «  dont  nous  indiquerons  »•,  lisez  :  «*  dont  nou.«« 
avons  indiqu^  » . 

Memo  page,  3*  paragr.,  ligne  1  du  bas,  au  lieu  de  :  u  en  un  root  »»,  lisez  :  -  pourtant  -. 
Page  V-A;349  (p.  3829  du  Bull.),  lignes  15  et  17,  au  lieu  de :  **  sur  «,  lisez  :  «  sous  *». 
Page  V-A/350  (p.  3830  du  Bull.),  lignes  6  et  7,  au  lieu  de :  -  pourront  Hre  boaucoup  plus  sim- 
ples «•,  lisez  :  «  doivent  otre  trds  simples  »♦. 

Meme  page,  2«  paragr.,  ligne  1  du  bas,  au  lieu  de  :  «  Done  »,  lisez  :  •«  Toutofois  »». 
Page  V-A/351  (p.  3831  du  Bull.),  2^  alin6a,  ligne  2,  au  lieu  c/c  :  «  la  continuit<3  parfaite  de  la 
voie  ».  lisez  :  «»  leur  parfaite  continuity  ». ;  3**  alin^a,  ligne  3,  au  lieu  de  :  «  par  consequent  »», 
lisez  :  «  pourtant  »» ;  4*  alinea,  lignes  2  et  3,  au  lieu  de  :  «  r6gulierement  «,  lisez  :  «  en 
l^dn^ral  »•;  dernier  alinea,  ligne  2,  au  lieu  de  :  *  et  en  elargissant  »»,  lises  :  «  meme  en  Margis- 
sant  n. 

Page  V-A  352  (p.  3832  du  Bull.),  ligne  3,  au  lieu  d<i  :  -  a  la  fin  des  pr^liminaires  »,  lisez  : 
«  des  le  commencement  de  cette  note  »♦. 

Meme  page,  ligne  8,  au  lieu  de  :  «*  dignes  d  attention  »,  lisez  -.  «  acceptables  «. 

CoMPLKMENT  A  l'Exposk  DE  M.  AsT  (traduction). 

Page  V-A  355  (p.  IW35  du  Bull.,,  ligne  13  du  bant,  lisez  :  -  6,310  kg.  -,  au  lieu  de  : 
-  6,110  Ai/.«.  ♦ 

Page  V-A/368  (p.  3848  du  Bull.),  ligne  16  du  haut,  li^ez  :  **  sont  difWrents  »,  au  lieu  de  : 
M  ne  sont  difiiSrents  n . 

Page  V-A  308  (p.  3848  du  Bull.),  ligne  12  du  bas,  lisez  .-^  -  1  1/2  fois  n,  au  lieu  de  : 
M   1/2  fois  «. 

Page  V-A/369  (p.  3849  du  Bull),  la  figure  est  Ji  changer  avec  la  figure  de  la  page  V-A/375 
(p.  3855  du  Bull.), 

Page  V-A;372  (p.  3852  du  5k//.),  ligne  6  du  haut,  lisez  : 


C^dy  r«  dy 

EJ  I    --^=EJ(yi— yo)  =  etc.«, aw/ieu(/e;  -  EJ  I     -i.  EJ  =  (i/i  —  yo)  = 
y  o  dx  J  o  dm 


etc. 


6E.I  aEJ 

Page  V- A/372  (p.  3852  du  Bull.),  ligne  10  du  haut,  lisez  :  « »,  au  /t^  </<? :  ««  — --  «. 

a*  a* 

Page  V- A/382  /^p.  3862  du  Bidl.),  lignes  2,  3  et  5  du  bas, /i>e^  :  **  a,  d  eip  »,  au  lieu  de  : 
-  A,  D  et  P.  .. 
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Annexe  ah  Complement  de  i/Exi»os£  de  M.  Ast  (J)  (traduction). 

Page  V-A/392,  au  ddnominateur  de  la  seconde  fraction  de  la  formule  (S^),  Uses 

«  {2T  +  5)  (lOr  +  3)  a"  n,  au  lieu  de  :  «  (2T  +  5)  (lOy  4-  3).  . 
Ibid.,  dans  les  formiiles  (8.'')  et  (8*),  lises  ;  «  P'  »»,  ai<  iieu  </«  ;  «  P  », 

o_  *  *\ 

Ibid.t  ligne  3  du  has,  lisez  :  «  a;,i  =  — -  »», aw  lieu  de:  »  a?,|  =  -—  ». 

Page  V-A/303,  ligne  3   a  partir  du  has,  au   num^rateur  de  la  fraction,    lisez  : 
«  3(10y  —  IjMj'  —  (4y  — 3)y.  p.'  a  «,  an  lieu  cf e  :  -  3  [(lOy  —  1)M5'  — (4y  —  3)  y  .  P.' a   •. 
Page  V-A/395,  ligne  9  du  haut,  lises  ;  -  Gj  <  G  «,  au  lieu  de  :  «  G^  <  G  ». 
Ibid.,  ligne  3  du  has,  Uses  :-/*»»,  aw  lieu  rfe  :  «  F  »». 
Page  V-A/396,  ligne  3  du  bas,  lises  :  «  49y  ",  aw  lieu  de  :  **  40y  ». 
Page   V-A/397,  ligne   4  du  haut,  au   numdi^ateur  de  la  fraction.  Uses  : 

«  112y'  —  331v«  —  69-/  4-  9]  «,  au  Heu  de  :  «  [12v»  331y«  —  GQy  +  9]  n. 

Exi»osf:  DE  M.  Ast  (lexte  original). 

Page  V-A/19  (p.  3499  du  Bull.)^  Zeile  14  von  oben,  soil  es  heissen  :  «  wenn  •,  anstatt  : 
"  wem  ». 

Page  V-A/45  (p.  3525  du  Bull.],  Zeile  15  von  unten,  soil  es  heissen  ;«/'=»  1  ctn  »,  ansiait: 
*»  kg  -=  \  cm  ^. 

Page  V-A/49  (p.  3529  du  Bull.),  Zeile  11  von  oben,  soil  es  heissen  :  «  filr  den  Belastungs- 
fall  III  It,  aiistait  :  «  fiir  den  Belastiingsfall  II  •». 

Zeile  13  von  oben,  soil  es  heissrn  :  «  fiir  den  Belastungsfall  11  »  anstatt  :  «  far  den  Belast- 
ungsfall  III  ". 

Page  V-A/72  (p.  3552  du  Bull.),  Zeile  4  von  unl-en  soil  rs  heissen  : 

M  —  =^ ; —  »» ,  anstatt  :  «  S  —  ^^ » .    • 

S         X  -\-0-\  y  y 

Pago  V-A/80  (p.  35CC  du  Bull.),  Zeile  5  von  oben,  ist  das  Wort  «  wobei   «  zu   stmcben 

und  der  7'*"  Zeile  vorzusotzcn. 

Page  V-A, 88  (p.  3568  du  Bull.),  Zeile  10  von  oben,  soil  es  heissen  :  «   2  */a  %  *,   anstatt: 

Page  V-A/111)  (p.  3599  du  Bull.),  Zeile  3  von  unton,  soil  es  heissen  :  «  dor  halben  I^Aseben- 
lange  »,  anstatt  :  «♦  der  Laschcnljingo  »». 

Pago  V-A  120  (p.  3000  du  Bull.),  Zeile  2  von  oben,  soil  es  heissen  :  «  der  halben  LSnge  des 
Stossfeldes  »».  anstatt  :  *»  dov  Lange  des  Stossfeldes  ». 

Page  V-A  15-2  (p.  3<)32  du  Bull.),  Zeile  0  von  unten,  soil  es  heissen  :  ^  —36.641  und 
-t    102,323  M,  anstatt  :  «  36.041  und  -]-  102-323  «. 

ii  Cetto  anueie  est  in'M^r<^e  ri-(ie«^ius  pour  la  premiere  fois  dans  le  Bulletin.  Elle  avait  d«jA  6t6  public  dans  letirt 
k  part  n*  00. 
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Page  V.A/156  (p.  3636  da  Bull.),  lautet  die  ei*ste  Formel  far  don  Belastuogsfall  I  : 

u  M  =  — ,         ,  .  G  a  n,  anstaU  ;  -  M  =  — 5^— ^ .  Ga  -. 

» r^V  +  5)  •  8  (2v  -\-  li) 

Page  V-A/159  (p.  3639  du  Bull),  Jaiitet  die  erste  Formel  : 

16  Y*  4-  112'/+  11  C^t  16  V  +  112y  -h  II  G 

I^age  V-A/163  (p.  3643  du  //«//.)» '^eile  2  von  unten,  soil  es  heissen  :  -  72,  80.  87,  95  cm  «, 
anstatt :  «  72,  80,  87,  90  ctw  n. 

F*age  V- A/1 84  (p.  3664  du  Bull ),  Zeile  6  von  oben,  soil  es  heissen  :  -  22,100  kg  »,  anstatt  : 

-  21,000  A^». 

Page  V-A/245  (p.  3725  du  Bull.),  Zeile  7  von  oben,  soil  es  heissen  :  -  (<y)  in  kg.  •»,  a}istatt  : 
«  (o)inkg.  •. 

CoMPLKMENT  A  i/ExposK  i)E  M.  AsT  (textc  Original). 

Papre  V-A/355  fp.  3835  du  Bull.),  Zeile  13  von  oben,  soil  es  heissen  :  -  6,310  kg  n,  aftstatt  : 

-  6,130  kff    n. 

Page  V- A/356  (p.  3836  du  Bull.),  ZeWe  8  von  oben,  solles  heissen:  «  Geleiso-Constructionen  »», 
atistatt  :  «  Gelei so- Reconstruct ionen  »». 

Page  V- A/365(p.  3845  du  Bull.),  Zeile  1  von  unten,  solles  heissen :  •  kg;cm^ »»,  anstatt :  «  A^  c/h  »• . 

Page V- A/368  (p. 3848  du  Bull),  Zeile  12  von  unten,  solles  heissen  :  «  I  1/2  fachen»,a)i.s^a{t  : 

-  1/2  faclicn  «. 

Page  V-A  :i69  (p.  3849  du  Bull.).  Die  dort  beflndliche  Figur  ist  mit  jener  auf  Page  3855  (375) 
Z11  ▼ortauschen. 

Page  V- A/371  (p.  3851  du  Bull.),  Zeile  6  von  oben,  soil  cs  heissen  : 
«  E,I  ^^  =  —  M,  afistalt  ;  Rl  ^  =  —  M.  * 

Page  V- A/372  (p.  3852  du  Bull.),  Zeilo  7  von  oben,  soil  es  heissen :  «  E.J  \—  =  E.I  (y ,  —  i/o)  = 

J  udx 

(9P„-hPi)— ~Po-^[-,«)w^a«:-E,j)^^F:j==(yi-yo)  =  [(9Pof  PO 

Jatd.,/jei\e  1 1  von  oben,  50*/  f!^  hctssen:  •» »,  anstatt :  • ». 

a*  a* 

Page  V- A/373  (p.  3853  du  Bull.),  Zeile  2  von  oben.  soil  es  heissen  : 

4  Po  +  P,  ,  ,,        .  Po  +  Pi 

Ibid.,  Zeile  12  von  oben,  soil  es  heissen  ;  «  P|  =. Po  *,  anstatt  ;  -  P|  =  — -  =  Pq  «. 

Page  V-A/384(p.  3864  du  Bull.).,  Zeile  1 1  von  oben,  soil  es  heissen ;  *^0. 04b l*,  anstatt ;  «0.45  In, 
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Annexk  au  GoMPLfiMENT  A  i/Exposfe  DE  M.  AsT  (1)  (texle  original). 

Page  V-A/392.  Der  Nenner  des  zweiten  Bruches  der  Formel  (8^), 

soil  heissen  :  «  (2y  +  5)  (lOy  +-  3)  a"  ».,  anstaU  :  «  (2t  +  5)  (\0y  +  3)  « 

Ihid.  In  den  Formeln  (8f/)  und  (8'»),  snll  es  heissen  :  P^  anstait  :  P. 

3«  3a 

Ibid.,  Zeile  3  von  unten,  soil  es  heissen  ;  ••  a;,i  =  —*•,  anstaU :  u  xu  =  -^  ••. 

Page  V-A/393,  Zeile  3  von  unten,  der  Zahler  des  Bruches  soil  heissen  : 

«  3  (lOy  —  1)  M3'  —  (4v  -  3)  7  .  P.'a«.  anstatt :  «  3  [(IO7  —  1)  M3'—  (47  —  3)  7  .P.'a] 
Page  V-A/396,  Zeile  3  von  unten,  soil  es  heissen  :  «  497  »»,  anstatt :  »  4O7  ». 
Page  V-A/397,  Zeile  4  von  oben,  im  Zahler  des  Bruches,  soil  es  heissen  : 

u  [\2y^  —  33I74  —  69-/  4  9]  »,  anstaU  :  «  [1273.331v«  —  697  +  9]  ». 

(1)  Voir  la  note  au  bas  do  ravaDt-derni^re  page. 
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EXX^OSlfe 


Par  N.  BELELOUBSKY 

IMOftNIBUR, 

PK0KE8SEUR  A  L'I!V8TITUT  IMPERIAL  DBS  VOICS  DB  COSIMUNICATION*  OIRBCFRUR    DV  TABORATOIKB  MACAMQrR 

BT  IXa^NIBUR  CONSULTANT  DB  I/ADMINIS  FRATIOX  DBS  CBBMINS  DB  KBR  DB  L*6TAT  RU8SB 


I 

La  question  V  se  divise  en  deux  parlies  presque  ind6pendantes  :  les  conditions 
de  la  construction  de  la  voie  au  point  de  vue  du  materiel  roulant  qui  doit  y  cir- 
culer  el  les  conditions  de  la  construction  des  ponts  resultant  des  charges  qui 
doivent  les  parcourir. 

La  lilche  que  la  Commission  Internationale  du  Gongr^s  a  bien  voulu  mo  confier 
ne  se  rapportc  qui  la  seconde  partie  de  la  question,  c'est-i-dire  h  la  rocherche 
des  conditions  techniques  auxquelles  doivent  satisfaire  les  ponts  m6talliques  sous 
les  efforts  auxquels  ils  sent  soumis.  La  session  pr6c6dente  du  Congrfts  n'avait 
indiqu6,  comrae  d'habitude,  aucun  programme  d6taill6  do  cette  question  et  il  ma 
fallu  r^diger  moi-m$me  ce  programme. 

La  Commission  internalionale  mavait  d'abord  charg6,  sur  la  proposition  de 
M.  Werchovsky,  president  de  la  section  russe,  de  trailer  pariiculieremeut  do 
linftaence  de  la  qiialiU  du  metal  sur  la  resistance  des  ponts,  mais  une  6tude 
plus  approfondie  de  la  question  m'a  fait  reconnailre  que  ce  dernier  sujet  se  reliait 
irop  indirectement  au  but  de  la  question  telle  quelle  6lait  congue  dans  le  ques- 
tionnaire definitif. 

En  memo  temps,  M.  Do  Rote,  inspecteur  general  des  ponts  et  chaussces  de 
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Belgiquc,  se  vit  oblige,  k  cause  de  ses  fonclions  de  service,  de  renoncer  k  colla- 
borer  k  la  question  et  M.  Ast,  directcur  de  la  construction  et  de  I'entretien  du 
chemin  de  fer  du  Nord  Empereur  Ferdinand,  accepta  de  r6diger  Texpos^  de  la 
premiere  parlie,  se  rapportant  k  la  voie. 

J'acceptai  done  de  mon  c6t6  de  me  charger  enti^rement  de  la  partie  relative  aux 
ponts. 

Voici  le  programme  d6taill6  que  je  formal  d'abord  et  qui  a  6t6  approuv6  par 
la  section  russe  de  la  Commission. 

1 .  —  Etablissement  des  mdthodes  uniformes  et  rationaeUos  de  la  determination  des  efforts  dans 

les  ^l^ments  de  la  superstructure  m^tallique  d*un  pont  sous  Taction  des  charges  de  natures 

dififdrentes. 

2.  —  Les  chemins  de  fer  des  diff^rents  pays  compares  par  rapport : 

a)  Aux  dimensions  et  au  poids  des  locomotives ; 

b)  Aux  charges  qui  senrent  de  base  pour  les  calculs  des  ponts ; 

c)  Auxm^thodesdecalcul. 
Critiques  des  donnas  ci-dessus. 

3.  —  Choix  des  coefficients  de  s6curitd  pour  lo  fer  fondu  ou  soudant  employ^  dans  la  coaslruetlon 

de  la  superstructure  m^tallique  des  ponts. 

4.  —  Les  chemins  de  fer  des  diff^rents  pays  compart  par  rapport : 

a)  Aux  coefficients  de  s^curit^ ; 

b)  Aux  formules  pour  ^valuer  le  poids  de  la  superstructure  des  ponts  m^talliques. 

5.  —  Renforcement  des  ponts  dans  le  but  de  les  approprier  au  passage  des  locomotives  loupes 

et  dtablissoment  des  bases  pour  I'augmantation  ult^rieure  du  poids  des  locomotives  sans 
renforcement  oblige  de  ponts. 

Afin  de  me  procurer  les  renseignements  n^cessaires  pour  traitor  la  question 
ainsi  precis6e,  je  r6digcai  le  questionnaire  d6taill6  suivant,  qui  a  6l6  transmis  aux 
Administralions  de  chemins  de  fer  participant  au  Gongr^s,  par  la  Commission 
Internationale  (^,  par  le  Bureau  de  rassembl6e  g^n6rale  des  reprfisentants  des 
chemins  de  fer  russes  ot  par  moi-meme. 

L  —  Quels  Font  le  poids  maximum ,  le  nombre  dessieux  et  les  dimensions  principales  des 
locomotives  les  plus  lourdes  qui  circulent  sur  votre  riSseau  ? 

(*)  Circulaire  du  24  aoiit  1801. 


U,  —  Quelk  est  la  surcharge  thdonque  que  roits  admettcz  pour  1e  calctU  des  efforts  dam  let 
poutr^s  principales  et  les  pieces  de  pout? 

HI.  —  De  qu*lle  maniere  introduisez-vous  dans  tos  chIciUb  Tiafluence  de  raction  djrnaimque  de 
k surcharge  7 

IV.  —  QutUes  sont  les  valours  de»  coefficientii  d*^  resistance  que  tous  adraertez  dans  les  calculs 
dfis  difiidrentcs  parties  de  la  fti|>er$tnieture  des  pont&  et  par  quels  i^glements  ou  clrcu- 
laires  ees  valeurs  sout-elles  d^termjn^es  pour  le  fer  soudant  ainai  que  pour  le  fer  fondu? 

V.  -^  Exifltfe-t>U  sur  votre  r^eati  des  ponts  en  acier  ou  en  fer  fondu?  Si  oui,  quelle^  sont  leurs 
poHdes  et  les  r^istances?  Si  noD,  se  propose-t-on  dans  Tavenir  de  se  servir  de  Tacier 
ou  du  fer  fondu  A  cet  effet  et  quellea  sont  les  r^istances  que  Von  croit  pouvoir 
admettre  ? 

VI.  —  Les  dimensions  et  la  r^sistanoe  de  ?os  ponts  correspondent -elles  bien  &u  poids  du  materiel 
roulant  actuel?  Si  non«  crojez-vous  devoir  ren forcer  \os  ponts  et  quelle  augrrientation 
des  coefHcient«  de  ^^uiitd  croyez-tous  pouvoir  adroettre? 

VU.  —  Quel  est  le  poids  total  de  vos  ponts  de  port^s  djffdrentes  et  les  poids  6l4m<?ntiiires  dea 
poutres  principales  des  pieces  de  ponts,  aJrisi  que  les  dimensions  caractt^ristiques  tie  ces 
^Itoents  (hauteur  des  ponfres,  port^e  th^onque,  etc.),  leur  syst^me,  le  m6tal  de  la 
superstructure  et  ]a  date  de  la  conitruclion  du  p-ont  ? 

VHK  —  Voua  proposez-vous  i  Vavenir  d'aogmenter  le  poids  et  les  dimensions  de  vos  locomotives! 
Si  oui,  cpojer-vous  pouvoir  le  faire  en  maintenant  la  meme  eharg-e  par  metre  cou- 
rant  qui  existe  aujourd'hui  pour  vos  locomotives  lea  plus  lourdesf 

Cesl  k  soixante  AdiiiiDistralioos  de  chemins  de  fer  6trarigurcs  que  le  qticstion- 
oaire  a  6le  eavoye  par  la  Coramission  iniernaiionale  et  &  irente-huii  Admrnislra- 
tioDs  de  chemins  de  fer  russes  par  le  Bureau  des  repr6senlatits  du  resoau  des 
chemins  de  fer  russes. 

En  somme,  j*ai  ref:ii  des  r^poDses  au  questionoaire  de  vingt-six  chemios  de  fer 
dlrangers  et  de  vingl-trois  russes. 

C  est  k  mon  grand  regret  que  j'ai  ro^u  si  peu  de  r^iponses  de  la  part  des  Admi- 
nislraiions  etrang&re^.  Pour  facililer  ma  Iflche,  je  m'^lais  permis  d'indiquer  k  la 
Commission  internalionale  seulement  soixanle  adherents  donl  j'aurais  voulu  rece- 
Toir  des  r^ponses,  quoique  la  liste  des  adherents  du  Congrte  soil  tros  nombreuse. 
Je  m'6tais  arr«*h5  aux  ligncs  les  plus  imporlantes  qui  pourraieni  prohablement 
prendre  part  &  1  elaboration  des  conditions  techniques  pour  la  construction  des 
ponts  dans  leur  pays  el  qui  auraient  pu  exprimer  leur  opinion  sur  la  pratique  de 


la  conslruction  des  ponls  en  connexion  avec  les  exigences  les  plus  ralionnelles  de 
fexploitation. 

Moo  d6sir  de  receyoir  des  rSponses  au  questionnaire  de  la  pluparl  des  adhe- 
rents apparlcnant  aux  divers  filals,  provenaif  de  mon  inlenlion  de  prdsenlcr  uu 
tableau  le  plus  complet  possible  des  donii6es  r^^'ceoles  techniques  ainsi  que 
statistjques  sur  les  ponls  m^lalliqaos  et  leur  rjipport  aux  charges  qui  les 
parcourenL 

En  ce  qui  concerne  les  chetnins  de  fer  russes,  dont  tranle-Iiuit  sonl  des  adhe- 
rents dn  Congrts,  je  crois  que  la  r6eeplion  de  reponses  de  la  part  de  vingt-trois 
Aiministralions  poiirrait  nous  saiisfairc. 

La  qocslion  de  la  conslruclion  des  ponts  en  Russie  a,  en  effct,  6l6  6tudiee  d  une 
manif^re  siiflisamment  approfondie  et,  dans  rapplicalion,  les  ponls  existanls  sur  le 
reseaii  enlior  des  chemiDs  de  fer  russes  sont  presque  conformes  aux  prescriptions 
des  circulaires  dii  minislere  russe  sur  les  voies  de  commiinicalion. 

L'exarnen  des  rcponses  qui  nous  son!  parveniies  nous  donno  Toccasion  d'cxpri- 
mjr  la  plus  vive  reconnaissance  aux  directions  de  chemins  de  fer  q^i  nous  oni 
honor6  bien  aimablemept  de  la  coramnnicalioD  de  renseiguemenls  d^lail!6s  con- 
formes  aux  differents  paragraphes  du  questionnaire.  Je  me  persuade  qu'en  fixant 
un  dulai  p!us  long,  on  pourrail  rcccvoir  des  reponses  de  la  part  des  aulres 
chemins  de  fer,  car  assurement  ils  onl  6l6  retenus  par  le  travail  proparaloire 
demande  par  le  questionnaire. 

D  autre  part,  Fexaraen  des  renseiguemenls  regus  ^en  r^ponse  aux  questions' 
pos(5es,  ma  fait  me  demander  sll  <'Hail  bien  ralionnel  de  prijparer  mon  rappori 
sans  discussion  pri5alable  do  programme  par  la  quatri^me  session  du  Congress. 

Puis  la  reunion  compl^Me  des  differcnts  documents  n6cessaires  pour  le  rapport, 
savoir  les  prescriptions  de  divers  Elals,  ainsi  que  les  denudes  de  stalistique 
technique  relatives  aux  ponts  exislants  sur  leurs  rCseaux  ferr6s,  tout  cela  exige 
dej^  un  travail  considerable. 

Pour  COS  molifs,  et  sur  ma  proposition,  la  Commission  internationale,  par  une 
leltre  du  6  f^vrier  1892,  a  consent!  ft  me  permettre  de  iraito  la  partiede  la  ques- 
tion V  relaiive  aux  ponls,  comme  si  clle  formail  un  lilt6ra'  des  renseignemenls 
techniques  de  la  1^^  seclion  (2'-  can5gorie), 

D  apr^  cette  autorisalion,  mon  devoir  est  uniquemcnt  de  prcscnler  k  la  pr&enie 
session  un  formulairo  ou  questionnaire  delaill6  pour  les  renseignemenls  k  recueillir 
en  vue  d'une  nouvellc  session  et  de  pricr  lo  Congrtis  de  vouloir  bien  disculcr  ce 
programme. 


Voici  ccpendant  la  listc  des  chomins  de  fcr  dont  j'ai  rcQu  dcs  r6ponscs  au  ques- 
tionnaire qui  leur  a  6l6  envoys  i  litre  d'essai. 


A.  Belgiquk 


1.  EUt. 

2.  'Grand  Central. 

3.  Vicinaux. 

B.  Franck  : 

4.  EUt. 

5.  Nord. 
«.  Oiiost. 

7.  Est. 

8.  Paris  k  Orleans. 
0.  Midi. 

10.  Economiquos. 

C.  Gr.vndb-Bretagnk  et  colo.mes 

11.  Great  Nortliero. 

12.  Great  Eastern. 

13.  NouToUe  Z^lando. 

D.  Italib  : 

14.  Mdditcrrande. 

15.  Mdridionaux  (Adriatiqiic). 
10.  Sicile. 

E.  Suisse  : 

17.  Gothard. 

F.  P0RTU<5AL  : 

18.  Compagnic  n>yalc. 

G.  Esp.voNE  : 

19.  Madrid  k  Saragosse 

H.    KOIIMANIE  : 

20.  EUt. 

/.  Bui.r.ARiK  : 

21.  Etat. 


/.  Egtpte  : 

22.  EUt. 

K,  PaysBas  : 

23.  Etat  n<^crlandais. 

24.  Hollundai.s. 

L.  Danemark.  : 

25.  EUt. 

M.  SuiiDB  : 

26.  Etaf. 

N.  NoRVEGE  : 

27.  EUt. 

0.  RrssiK  : 

1.  Baltiqiie. 

2  Varsovic-T^rcspol . 

3.  Vladicaticasc. 

4.  Donetz. 

5.  Tmnscaucasc. 

6.  Dombrova.Ivangorud. 

7.  Koslov-Voron^fc-Ilostov. 

8.  Libaii-Romny. 
y.  Moscoii- Brest. 

10.  Moscoii-Koiirsk. 

11.  Moscou-Nijni. 

12.  Moiirom. 

13.  Novoton».]iok . 

14.  Orel-Viteb.-ik. 

15.  Polessid. 

16.  i^koV'Riga. 

17.  Riga-Diinabourg. 

18.  Rvbinsk-Bologoo. 

19.  Samara- Slatooust. 

20.  Sjzran-Viazma. 

21.  Oiiral. 

22.  Kbarkov-Nicola^v. 

23.  Varsovio-Vienno, 


VB 


II 

i^sirablc  dc  sc  dcmander  jusqu'a  quel  point  Ic  qucslionnairo  correspond 
bien  an  programme.  Selon  dous,  les  questions  pos(5cs  doivont  se  rapporter  :  ^ 

l*"  Aux  dldmonls  du  materiel  roulant  le  plus  lourd  qui  parcoun  la  ligne,  a  la 
cliargc  equivulente  qui  sert  dc  base  pour  lescalculs  dcs  ponts,  el  aux  coeflicienls__ 
do  security  pour  les  diff^renls  mal^Sriaux  (fer  sou  do,  fer  fondu,  acior,  etc.);  fl 

2'  A  la  stalistique  fecliniquc  dcs  ponls,  aux  poiils  et  aux  dimensions  de  leurs 
parlies  principales,  clc; 

I}''  Aux  indications  relatives  &  la  question  do  savoir  si  les  dimensions  des  ponts 
correspondent  au  mati'riel  roulanl,  etc. 

L'examen  dcs  responses  donn6es  par  deux  ou  Irois  clicmins  do  fer  nous  donnera 
unc  connaissance  suffisante  du  siijet.  Nous  avons  choisi  :  A.  le  cliemin  dc  for  do^ 
rOucst  (Franco);  B,  los  chcmins  dc  for  roiimains,  el  C.  le  chcmiu  de  fer  Gotliard. 


A.  —  Covrpagnie  des  chemim  de  fer  de  tOaest  (France). 

L  —  En  roponsc  St  Tarticle  I  du  questionnaire,  la  Compagnie  donnc  les  dimcn' 
sions  el  les  croqais  ^cs  machines  les  plus  lourdcs  en  service  sur  son  reseau, 
savoir  trois  types.  Etic  ajoulo  pour  cliaque  typo  le  poids.  total  el  le  poids  par 
metro  couranl  d'axo  en  axe  des  roues  cxlrenies  et  cnlre  lampont 

IL  —  Elle  indiquc  quellcssonl  les  circulaircs  minislLViclles  qui  ont  servisac- 
ccssivement  de  base  pour  le  calcnl  tics  laljlicrs  m^ialliques  des  poms. 

La  Compagnie  joint  les  cxemplaires  des  circulaircs  dc  1809,  1877  et  1891. 

Ill,  —  La  Compagnie  developpc  en  detail  de  quelle  mani^re  elle  introduii  dans 
les  calculs  rinlluence  dc  raction  dynamiquc  quoiquo  lo  nouvcau  rtglcmeol 
de  1891  no  conlienno  aucutio  proscription  ft  eel  6gard.  (II  est  inleressant  do 
remarquer,  que  pour  les  calculs  des  pieces  des  ponls,  on  licnt  comple  de  radion 
dynamiquc,  en  majoraut  do  1/5  la  cliarge  de  15  tonnes  pour  cliaquc  cssicu,) 

I\\  —  On  indiquG  la  circulaire  de  1891  pour  les  valeurs  des  coefficioDtsde 
rdsistance, 

V.  —  La  Compagnie  expliqoc  le  molif  pour  lequel  elle  prfiffiro  employer  le  fer 
au  lieu  de  Tacicr. 

VK^  Les  ouvragos  ancicnnemenl  construits  no  correspondent  pas  aux  charge* 
des  niacljiQos  actuelles,  cc  qui  a  oblige  dc  consolider  les  allachos  dcs  longerons 
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avec  les  onlreloises.  Des  avarics  graves  ne  se  sonl  pas,  en  g6n6ral,  produiles 
jusqu  i  pr6senl. 

VII.  —  La  Gompagnic  communique  le  r6sum6  des  poids  parliels  el  lolaux  de 
viaducs  m6talliqucs  de  conslruclion  recenle,  en  ajoulant  que  depuis  1884  Talte- 
lage  en  bois  est  reraplac6  par  un  plancher. 

La  note  contient  des  donn6es  sur  les  tabliers  pour  voie  unique  et  pour 
double  voie.  Outre  cela,  elle  donne  des  chiffrcs  relatifs  i\  Touverture  enlre  culces, 
k  la  longueur  des  poulres  principales,  au  poids  du  tablier,  au  poids  total,  au  poids 
des  plaques  d'appui.  Le  tableau  se  rapporte  :  1^  aux  ouvrages  courants  d  une 
port6e  infdrieure  i  12  metres,  et  2°  aux  ouvrages  sp6ciaux  d'une  portce  sup6- 
rieure  a  12  metres,  tout  cela  pour  la  voie  normale.  En  outre,  il  y  a  quclques 
ponts  pour  la  voie  a  un  m6tre. 

VIII.  —  La  Compagnie  croit  que  le  poids  des  locomotives  ne  sera  pas  sensi- 
blcment  augmcnt6,  mais  elle  dit  en  mCme  temps  que  les  nombrcux  ouvrages  con- 
slruits  ant6ricurement  ne  correspondent  pas  aux  charges  actuelles.  De  cctte 
response  on  ne  voit  pas  si  lo  renforcement  des  ponts  doit  avoir  lieu. 

B.  —  Chnnins  de  fer  dc  I'  El  at  roumain. 

Sans  s  arroter  aux  d6tails  relatifs  aux  differents  articles  du  questionnaire,  nous 
croyons  utile  de  dire  que  les  ruponses  aux  articles  V  et  VI  sont  accompaguees  de 
details  notamment  sur  le  nouveau  pont  du  Danube,  on  acier  doux  (fer  fondu)  et 
sur  la  n6cessit6  do  renforcement  des  ponts;  outre  cela,  nous  avons  pour  rarlicle  h'^ 
les  donnoes de  quatre  typos  du  materiel  roulanl  avec  croqnis,  et  pour  larticle  VII 
deux  tableaux  rcnfermant  :  a)  des  ponts  construiis  de  1882  a  1888  (4!.)  ponts), 
el  b)  des  ponts  et  viaducs  de  la  ligne  Cernawoda  (ponts  et  viaducs  sur  le 
Danube,  etc.).  Ce  tableau  donne,  outre  les  poids  parliels  ot  lolaux,  une  courle 
description  des  ponts,  lour  hauteur  et  la  dislance  des  poutres  principales,  le  poids 
par  miljlre  courant  du  pont,  la  date  de  la  conslruclion  et  le  nom  du  conslrucleur. 

C.  —  Ckemin  de  fer  du  Gothard, 

Nous  mentionncrons  surtout  que  ce  chemin  de  fer  a  donn6  commo  annexes  5i  sa 
r6ponse  : 

a)  Une  represcntalion  schomatique  des  typos  des  locomotives  qui  onl  etc  prises 
pour  base  des  calculs  aux  differentcs  periodes  depuis  1872; 
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de  la  constniction.  A  I'aidc  de  ces  donn^es,  nous  poiivons  combiner  des  tableaux 
comparalifs  du  poids  de  la  supersiructure  m6talliqoe  pour  les  diff^^Tents  types  de 
la  conslniclion;  en  loulcas^  la  stalislique  dos  ponts  a  un  inl6r6l  indfpendant  des 
conclusions  raenlionn^es  ('). 

VIIL  —  Le  dernier  article  du  questionnaire  se  rapportc  i  la  qucslion  princi- 
pale  pour  les  ponts  exislants;  chaque  augmenlation  du  poids  des  locomolives 
augmente  rint<5r&t  de  la  question  de  I'accoramodation  des  pools  aux  charges  qui 
devienneni  plus  lourdes. 

On  pent  so  demander  quelle  est  la  limile  de  cette  augraenlalion  des  charges.  Et 
si  cette  augraentatioD  doit  avoir  lieu,  D'est*il  pas  possible  qu'ello  se  dgveloppe  de 
maniSre  a  ne  pas  surcharger  les  ponts,  qui,  autrcment,  dcvraient  Sire  soccessive- 
mcnt  rapi<5c6set  renforc6s? 

Cc  sooi  ces  consid6ralions  que  j'ai  riionneur  do  presenter  i  la  qualrieme  session 
du  Congres,  en  correspondance  avec  les  ronseignements  rci^us  d'apres  men  ques- 
tionnaire et  en  connexion  avec  le  programme  de  la  session  prochaine,  qui  doit  6lre 
approuv^  par  la  session  pr6sente. 

Outre  ces  considerations,  J'aurai  Thonneur  de  presenter  au  Congrts  les  r^ponses 
mtoes  des  Administrations  adh^rcnies,  reuoies  d'aprcs  les  articles  du  question- 
naire en  tableaux  denioostratifs,  par  pays.  Je  n'ai  pas  pris  la  peine  de  tirer  de  ces 
r^poBses  des  conclusions  dc^finiiives,  parce  que  ce  travail,  d'aprfes  les  considera- 
tions susdites,  aurait  exig6  beaucoup  de  temps  et  ne  doit  dailleurs  eJre  accompli 
qu  apr<^s  Tapprobation  du  programme. 

En  presentant  les  coosideralions  susdites,  jai  rhonneur  de  prier  le  Congrfesde 
vouloir  bien  examiner  le  questionnaire  et  le  programme  en  connexion  avec  mos 
explications  precil^es,  et  de  faire  les  corrections  quil  jugera  n^ccssuires.  L envoi 
du  questionnaire  aux  Administrations  de  chemins  do  fer  devrait  etre  renouve!6 
pour  completer  les  renseignements  et  augmonter  le  nombre  des  r^ponses.  En 
m^me  temps,  il  serait  desirable  dc  savoir  si  le  Congrfes  approuve  la  composition 
des  difFi'rents  tableaux  menlionnes  dans  cet  article  aux  rubriques  I  k  VII, 


(')  It  existe  d^jA  quelques  travaux  dans  cette  dlrectioD,  savoir  :  Schmidt,  BcUrOge  s%tm  BruC' 
kenbatt,  1869 ;  Buzzy,  Poni  sur  le  Yol^a  (tableau  comparatif  de  £00  ponU),  Mit<5  i  Trieste. 
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NOTE 


Par  N.  BELELOUBSKY 

PR0KR5SRUR  KT  DIRE<-TRUR  Di:   LABOR \TOIKK  MKrAMQtJK  A  l/lNSTITUT  IMI'KIUAL  DK»  VOIB8   DK  roMMUNICATION, 
IMC^NIBUK  CONSILTANT   DK  I/ADMINISTR VTION   UKS   CIIEMINS   UK  KKR   DK  I/KTAT  Kl'SSB 


De  rnnification  des  methodes  d'essai  et  des  conditions  techniques  de  reception 
des  materianx  de  construction. 

Personne  ne  doute  &  present  de  ce  que  les  essais  des  mat^riaux  de  constmction  doivent  avoir 
lieu  d'apres  des  methodes  uniformes,  car  ce  n'est  qu*&  cette  condition  que  leurs  r(^sultats  peuvent 
etre  comparables. 

La  conference  de  Munich,  en  1884,  formde  par  Tinitiative  du  professeur  Bauschingcr,  direc- 
tenr  du  laboratoire  m^anique  a  Tdcole  poljtechnique  de  Munich,  a  r^uni  pour  la  premiere  fois 
les  repr^sentants  des  laboiatoires  nrx^caniques  et  d  autres  sp^Malistcs  do  la  science  et  de  la  pratique 
des  mat^riaux  de  construction.  Cette  assembl6e  de  70  {>ersonnes,  repr^sentants  de  rAllemagnts 
de  TAutriche-Hongrie  Boheme,  de  la  Suisse  et  de  la  Russie,  a  pris  c^rtaines  resolutions  fondamen- 
tales  pour  Tunification  des  methodes  d'essais  et  aussi  pour  la  qualification  des  materiaux.  EUe  a 
au.«si  forme  une  commission  permanente  de  membres  de  differents  pays,  afin  de  preparer  des 
rapports  pour  la  seconde  conference,  laquelio  a  eu  lieu  k  Dresde  en  1886. 

0*est  ici  quo  les  resolutions  sur  les  methodes  d  css^ii  ont  re^ii  le  deTeloppemont  essentiel  A  la 
suite  duquel  ces  resolutions  pounaiont  servir  comme  base  pour  les  conditions  techniques  de 
Temploi  des  difi(^rents  materiaux.  Ce  sont  surtout  les  conditions  generales  pour  la  construction  dos 
machines  A  essajer,  la  qualification  et  les  methodes  d  essai  des  metaux,  des  pierres  natnrolles  et 
artificielles,  des  matieres  hydrauliques,  etc.,  qui  concernent  les  travaux  dedeux  conferences  sus- 
ditcs.  Les  formes  et  les  dimensions  des  echantillons  pour  essavcr  des  metaux,  la  nomenclature  dcs 
matieres  hydrauliquos,  le  mode  d'essai  des  pierres  A  froid,  etc.,  tout  cola  dorrait  tHre  introduit 
dans  les  conditions  techniques  pour  la  reception  des  matvriaux  (torrespondnnts. 

Les  conferences  mentionnees  navaient  qu'un  caractere  facultatif.  Kicn  n*y  etait  obligatoire, 
mais  les  membres  des  conferences  —  rcpresontants  de  differents  pays  —  avaient  un  devoir  moral 
do  propager  les  n*solutions  des  conferences  dans  leur  pays. 

Les  resolutions  prises  par  ces  conferences,  cpioique  d'un  carnctore  facultatif,  ont  eu  sans  doute 
de  rinfluence  sur  les  conditions  techniques  pour  les  materiaux  de  construction  et  non  seulement 
dans  les  pays  qui  y  avaiont  leurs  representants,  mais  aussi  dans  les  autres  pays,  l^es  travaux 
cntrepris  dans  les  lal)oratoires  conformomont  aux  resolutions  <hfs  conferences  (susditcs)  ont  con- 
tribiie  A  preparer  le  sol  pour  les  conferences  ulterieures  et  en  rneme  temps  ont  accnmuie  des 
donnees  comparables  pour  la  science. 


Aux  confdrencets  de  Munich  et  Dresde,  b  France  n'a  pas  piis  part*  mais  en  dehors  de  eela  nous 
J  remarquonjt  presque  en  m§me  temps  un  mouvement  consid^rahle  r^Iatif  &  la  question  de  la 
constatatton  rationnelle  des  modes  d*essais»  .surtoiit  pour  les  niati^res  hydrauliques  dans  les 
laboratoires  de  r^cole  des  ponts  et  chau^sdes  et  dans  uenx  des  travaux  de  ports. 

Les  congr^s  intemationaux  des  proc^^s  de  construction  et  de  m^cantque  appliqti^  qui  ont  eu 
lieu  k  Paris  au  moment  de  I'Exposition  de  1889,  ont  pi^^sent^  une  oconsion  convenable  pour  Iw 
savants  et  les  hommes  de  pratique  de  la  France  dlnsister  sur  la  n4c+'ssit6  de  Tunification  des 
modes  d^essais  de.s  mat^riaux.  Les  rapportem'5  fran(;ais  des  deux  congres  ont  niarqu6  une  vive 
estime  pour  le.«  rravaux  des  conferences  de  Mumch  et  de  Dresde,  dirij;<:^s  dune  maniere  compl*- 
tement  impartiale  par  le  savant  allemand  M.  le  professeur  Bauschinger.  U  est  connu  que  le  congr^ 
de  mtk-anique  appliqude  a  pos^  la  r^sokitioil  de  prier  le  muiistere  francs  is  des  travaux  publics 
de  nommer  une  commission  universelle  pour  runiiication  des  m^Hhodes  d'essai. 

Nous  consid^rons  I'ann^  1890  commt-^  urt  nouveau  pas  dans  cette  direction,  c*est-a-dire  dans  I« 
ddveloppement  de  rinternationalifc^  de  la  question  de  Vuniformitd  des  essnis, 

Dans  cette  ann4e-lij.,  nous  avoos  en  la  troisidme  c^nf<irence  allemanda  A  Berlin,  et  c  est  la  que, 
grace  A  oertainea  eirconstanc^s  favorables,  le  rajon  de  la  participation  des  pays  diff6rent»  s'^tait 
^largi  par  ladjonction  de  la  France,  de  la  Belgique,  de  la  Hollande  et  de  la  Suede.  C  est  surt-oiit 
la  participation  des  savants  fran^ais  aux  ddib^rations  do  la  conference  de  Berlin  qui  a  catise  i 
nous,  anciens  membres  des  conferences  d'essai,  un  veritable  plaisir,  car  la  question  sur  I'ttnifof- 
mlt^  des  modes  des  e&sais  a  re^u  par  cette  circonstance  un  large  ddveloppement* 

Plus  tard,  ddja  en  1891 »  le  ministre  des  travaux  publics  de  France,  M,  Yves  Gujot,  4  U  suit* 
de  la  re«oluti*>n  du  congres  de  m^^aniqm-  appliqu^e,  a  form6  la  commission  fran^fttsa  pour 
runifkation  des  m^thodes  d'essai^  laquelle  a  la  mission  de  preparer  les  donn4es  pour  la  futtir» 
commission  univor'selle, 

VoiU  la  situation  dans  laquelle  se  trouve  actuellement  la  question  qui  fait  le  sujet  de  ootre 
vote,  II  nous  reste  a  ajoutei'  que  Tannee  prochaine  aura  lieu,  a  Vienne.  la  quatneme  conf*reiic», 
faisant  la  rontinuation  des  travaux  do  Miiuicb,  Dresde  et  Berlin.  l^'Allemagne  du  N*ird  et  du 
Sud,  la  Suisse,  la  France,  la  Russie,  rAutnche-Hongric-BohOme,  la  Belgiqiic*  la  HulUnde  et  Is 
Sudde  font  les  pays  qui  ont  leurs  repr^sentants  a  la  commission  pr^paratoire  de  la  oonli^renoi  de 
Vienne ;  quant  4  la  confiSrence  tnemep  on  s'attend  A  ce  que  le  nombre  des  pays  soit  augmenl^  Ae 
ritalie  et  peut-etre  d'autres  pays. 

En  terminant  notre  note,  nous  nou^i  permettons  d'attirer  I'attenhon  des  membres  da  la 
quatrieme  session  du  Congrds  des  chemins  de  fer  sur  la  question  susdite.  II  n'y  a  pas  d^  dottii 
que  la  fixation  rationnelle  des  conditions  techniques  de  r^*eption  des  mat^riaux  de  coastruciiiNl 
joue  un  role  important  pour  les  chemins  de  fer  ;  c*est  poui'quoi  I'^laboration  des  movens  r^gulien 
d'essais  des  mat^triaux  forme  la  n^cessit^  ossentielle  pour  la  construction  et  roxploitation  des 
chemins  do  fer.  11  nous  semble  qu'ici,  4  Saint- P6tersbourg,  il  conviendrait  d^dlargir  un  pan 
la  tacbe  du  Oongres  des  chemins  de  fer,  en  formant  une  Mciion  spedak,  qui  aarait  po*^  bat 
Vunific^ion  des  conditions  techniques  de  reception  des  mat^riaux  de  conatraetioo*  Cette  propo* 
sition  n'exelut  pas  du  tout  les  conferences  analogues  k  eellei^  d ont  nous  avoni  paiii;  bicnaa 
contraire,  les  resolutions  des  conferences,  61aborees  d'une  manidr«  intemationale.  in&ia  dandle 
cercle  mtin^e  des  sp^alistes^  seivnt  le  fondement  pour  les  tacbes  eoicluaivement  pratiques  ^m 
poursuit  le  Gongres  des  chemins  de  fer. 
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DISCUSSION    EN    SECTIONS 


•>i»*^»<- 


(1^^  et   2^  SECTIONS   KfiUNIES) 


S6ance  du  23  aoAt  1892 

PiifisiDEXCE   i)E   M.  hohene(;ger 

SECRfiTAiHE  :  M.  K0SS1(;N0L 

Uappohteuu  :  M.  HELELOL'BSKY 

MM.  Amociiine,  president,  Hibeut,  sccrelaire  principal,  Hodeice  et  de  Timonoff, 
secretaires  de  la  2*^  section,  prennent  place  au  bureau. 

M.  le  Rapporteur  rappellt*.  le  (pu^stionnain*  cpii  a  etc  adresse  aux  soixante  princi- 
pales  Administrations  de  cfieniins  d(»  fer  etranj^eres  el  a  trente-huit  Administrations 
de  chemins  de  ler  russes,el  au(|nel  vinj^^l-six  d(»s  premieres  et  vingl-trois  des  secondes 
out,  seuies,  repondu.  Les  reponses  de  c(5s  dernieres  p(»uvent  etre  cx)nsidereos  connne 
satislaisantes.  Uuand  aux  Administrations  etranf»eres,  s'il  en  est  si  pen  qui  ont 
repondu  aux  ipieslions  posees,  cest  probablemenl  a  <-ause  du  peu  de  temps  quelk^ 
ont  eu  pour  (ournir  h^s  explications  reclamn»s.  Aussi  est-il  permis  de  croire  que  los 
autres  Administrations  de  cbrMiiins  de  ler  leraii-nt  parvenir  les  renseignements  solli- 
cites,  s'il  leur  etait  accorde  un  delai  plus  lonj;  pour  les  reunir.  Dans  ces  conditions, 
le  rapporteur  sVst  demande  s'il  etait  bien  rationnel  de  rediger  son  rapport  sans  dis- 
cussion prealable  d'un  nouveau  questionnaire  a  fonnuler  en  vue  de  la  prochaine 
session  du  (longrrs.  ('/est  c(^  questionnaire  —  redige  en  s'inspirant  des  reponses 
deja  taites  par  un  certain  nombre  de  (iOmpagnies  et  resumees  dans  des  tableaux 
conifiaratifs  deposes  sur  le  bureau  —  que  M.  Beleloubsky  soumet  a  rappreciation 
de  la  secti<»n,  en  s'<'florrant  den  justitier  les  ditterents  points  et  en  exprimant  le 
desir  qu'il  soil  adople  par  le  Congres,  avec  les  modilications  que  celui-ci  jugera 
necessaires. 

M.  le  President.  L'assend)l(V  entend-elle  discuter  a  present  le  rapport  de  M.  Bele- 
l(Mibsky,  on  prerere-t-clle  nonnner  un  comite  qui  serait  charge  detudier  le  projet  de 
questionnaire  qu'il  a  elabore? 


!7 


H.  de  Strouve.  Jv  Imtivr  qiti'  lit  \ti\Yiw  ilii  ruriiiiilaiiv  propti!;/*  rHative  ^  la  nm- 
slnu'liiMi  d«vs  |icnils«*sf  livs  nim|)lrh'rl  i|i)'il  srr:»rt  ili'sinilil*'  *\v  riM't^ViTrr df^s  ri'pimsHs 
au\  *|m"sliHiis  jMisn's. 

Kn  n'  qui  I'lMiriTiii'  U*  ivuUnTnuvni  dcs  |Hiiits,  jf*  dtiis  liirr  (|u*t'i»  liiissit*,  hhuh 
;iVHiisi'ii  diflV»n^ii1i*s  jHTtiHlrs  ilaiks  IV\i'*rHlii>ii  ilrs  [itmis-  iMiraiil  la  ])n*inirrr  (M'Tinilr, 
tW  isriT  a  IST'i,  It's  |ionls  rlairnl  livs  furls  nanv{]ii<'  l(*s  rorllNiciils  (l(Mrav;iil  adniis 
jMJiir  [('  fi*r  I'l  Turirr  rtait^nl  iK's  rjiildt^s.  Ensuilt*  est  \Tmir  iiiir  [irrinilr  nii  [\m\  u 
MMlhl  I'airr  ilt^s  rr<  tiiuini^'s  rhiHS  If*  ilirtal  riit|»]Hyr  <*(  r>N  I'oii  a  ad  mis  drs  rtw'tlirit'iits 
|di»s  fiijls.  >lais  dt*|iids,  \vs  JncuirnUivcs  nnl  aii^^nn^id*'*  ilr  (jnids,  (H  maiidi*iiaiU  on 
liailiixM  |»lus  Irs  mrmos  rtM'tlirit'iils  dt^  ivsistuiH'o  junir  1*^  for  et  I  anrr  <|u1l  y  a 
vinj^l  ans.  Nmis  soniinrs  dnnt'  rii  fraiii  ilr  ri'idiirciT  lM*uunMi|i  tlv  ponls.  ^lalhoirrru- 
si*iiit>iit  on  lU'  fuMil  |ias  avoir  ^I'aiidf  conlianfi*  dans  rr  travail.  Trrs  smiviMil,  on  |;alr 
l4*.s  [Hints  on  It^s  irnforrant,  car  Irs  caN-uls  ctablis  no  suflis*Mit  jkih  pour  rchi  et  it  (ani 
fiM'on*  fain*  Iravaillcr  Irs  iionv(dt(^s  [larlirs  dn  poiil  dans  Irs  niriiirs  roiidilions  i|ni* 
l»'s  parlii's  [»riinilivrs,  I  hi  frrait  iidrii\  [lartnis  tlr  nnnplarrr  trs  virux  ponls  |iar  iU*s 
i*iinsirn*lioiis  nouvi'lli*>*.  Tiv's  soiivnit,  on  d<*j<  rrnlorrrr  iiii  pont  iiiiii|urinriit  par 
*4uiti»  dr  I  ailinissifni  irun  rumvfniu  roi*iJirirnl  dt*  rrsislanr<\  <(uoiijnr  \o  [M>nl  ail 
srni  i\v  lon^nrs  aninVn  sails  aiiniii  il*Val. 

Ainsi,  par  «*\fni|di\  Tar'tion  dti  vriit,  rinJlnenro  dr  la  Irniprratiirr,  oiM  rlr  iValrnVs 
dr  iliirrn^nti's  niaiiirrrs»  a  dilfrn^nlrs  i*|ioqurs,  vo  qui  donnr  drja  drs  dintrnsioiis 
ditrrrratrs  a  nos  (Mnslrnrtioiis, 

Nous  rfavtuis  pas  drs  iiornirs  nniqnrs  pour  Ions  rrs  iljani^'^nirrds  lU^  projrls. 
(j'prnilant,  la  ipirstion  ilr  la  tixatiott  dn  rorflirirnt  th'  rrsislanrt^  |Kiiirrait  prul-i*trt' 
rrri»voir  sa  soliitioii  iininrdiali*.  AjrUinirr  i*rltr  sohilioij  raiisi'rail  nil  t<raiid  drsavan- 
tag*%  paiV4'  {\u\m  s<»niil  rxposr  a  fairr  de  noiivrllrs  fauti's  rl  a  rnrlKirr  drs  [mnls 
?%urtisannnrid  foils, 

M.  le  Rapporteur.  \ons  simnnrs  prrsnadrs,  it'aprrs  l**s  nponsrs  drs  Adnunislra* 
tions,  ipir  Ir  n*nf*irriMnrnL  drs  ponls  rsl  la  (|urstitn»  dn  jonr  snr  pns<|nr  luus  Irs 
rhrinins  *W  Irr.  II  fani  savidr  si  Ton  |>rul  ilisiotrr  !a  tpn-slion  ilr  I'ani^nirnlalion 
iillrriruH'  dii  poids  drs  joriiniolivrs  sans  li^  n'rilorrrnirrd  iddi^^'*  di-s  ptnils.  >L  v<in 
Li'Im  r  a  inrnir  soulmr  i*rtlr  question  ilans  la  [tnmiirrr  s**ssinn  tin  tlcni^Trs,  en  iHHo, 

X.  von  Leber,  Si  vons  Ir  drsirr/,  jr  puis  \ous  rrsiinirr  IVlat  aelnri  Av  irlle 
question;  inais  jr  irois  d'avanrr  qnr  I'on  in-  [larvirndra  pas  a  s*ridrnilri\  Ci^^\  h  la 
prcnui*rr  srssion  dn  *!onL;rrs  i»n  lHH.*i,  a  ilni\rlli>s,  i\w  jai  fait  la  propi»silioii  qnr 
h'%  irij(t*uii»urs  d«*  la  v(tir  rt  dr  la  sn|H'rstru«1nri'  m*  n»iss«*nl  ilVirronI  avtn*  t  rnx  d<»  la 
traction.  J'ai  voulu  rlc»nnrr  k  rrl  arrord  nnr  i*xprrssion  i*n  rhil!rrs»  ujais  r*rst  h\ 
liiosc  ttillirilr  ;i  iddrnir, 

J*ai  prop4JSi%  par  rxcoqilr.  rn  iKSfi,  t\v  prrndrr  rominr  IvfH*  nia\runirn  la  Utronicv- 
tivr  ayanl  t  rssirux  rl  14  hmnrs,  II  rsl  rnlrntin  qnr  rrs  1 1  lonnrs  nr  ronslilnrrd  pas 
UI1  niaxiiinitii  alts(du  pour  nn  lirul  cssirn.  (Irlli^  niarliinr,  rornnir  rnsrnildr,  rsl  la 
plus  imirde  que  nous  ayons  a  considerer  pour  les  pont.H.  tiuand  jo  dis  la   plus 


loimle,  cela  tw  vi'iiL  \im  diro  la  plus  lourde  (Vmw  iiumirnj  ubsolue,  mai5  la  plus 
lourdi'  an  point  ile  vue  <ies  eJibU  dc  surcharge  quelle  exerce  sur  la  voie  el  sur  les 
ponts. 

Sur  ceiU'i  jiniposilion,  le  Ccmgres  a  mnh  un  avis  ni^atif  k  Bnixelles.  On  nVi  pas 
aweplr  le  maximuni  proponr.  dependant,  en  Autriehe,  nous  avons  publi*''  une  cireu- 
luire  en  1887  danj*  l;H|ueIli'  il  est  adopte.  La  lUissir,  dans  une  autre  eirciilaire,  Ta 
ei^alement  adinis  a  In'-s  pen  pres  I'ti  1884.  Si  lV>n  preud  la  derniere  eirculaire  fran- 
Qaiseque  Ion  a  eitee  et  iini  i*vSl  du  mtm  cFaont  1891,  on  y  trouvc  onciire  la  machine 
de  14  tonnes  a  4  essieux  el  le  nienie  *'*airlenu*nt  ile  l'"20,  ainune  seTvant  de  base  aux 
preseriptions  do  snrehar|T<s  [|  seiubje  done  que,  inaljirr  le  vole  nefj^atif  ilu  C(»n^r^, 
I  experience  vetiille  que  1  on  adopli*  eelle  nnichine  eonnne  niaximuni  el»  e^^pendanl,  je 
ue  mh  pas  si  nous  serous  a  nit'me  aujounrhui  (rf*l)U:'nir  un  vole  dans  ce  ^ms, 

Voila  fnmr  la  r|iiestr<rn  di*s  siircbari^rs.  f*t»ur  la  r|nesl[oii  des  eorflirien(,s  il«» 
Iravail,  11  serait  phis  dillhile  eur-(un*  d'oblenrr  un  aecr»rd.  Dans  ics  divers  pays,  hi 
luani^re  de  regk^r  e-(»s  eoeHicienis  est  tout«'  diirenmte.  En  Autriche,  nous  let*  avons 
fixes  (Kapres  TouviTture.  Xons  avons  pris  urii*  lif^^ne  polygonalc*  qui  eoitnnent^  a 
7  kilograinnie^s  et  s<*  lennine  a  \)  par  juilliuietn*  I'arre  pour  les  phis  grandes  ouver- 
lures,  Cetait  une  uKiniL-re  toute  simple  de  uietlxe  en  ligne  de  couipte  les  rapports 
entre  les  charges  n»(0)iles  et  mfu1esqur»  je  (Tois»  doivent  etre  eonsidt'*rrs  principale- 
luent.  L(u*squ'on  a  prepare  la  eirculaire  franchise*,  on  avait  Fintention  —  mes 
colU'gues  de  France  me  recti fieront  si  je  me  trouipc  —  d*«^lablir  des  farmules 
invariahles  reglant  eetle  question.  Mais,  pour  d*excellentes  ralsons,  on  y  a  renonce. 
Si  votis  lisex  la  eirculaire  fraucaise,  vous  verre/.  que  lecoethcient  depend  iFune  foule 
dechoses,  notauuni*ut  df*  hi  question  rle  savoir  8*il  s*agit  des  OKnln^sses  poutre»»  de« 
pontres?  transversales,  des  longrines,  si  la  piece  est  soumise  a  la  compression  seule  ou 
a  rexlension  seule,  tm  si  elle  est  cxposee  alternalivenicnt  a  Tun  et  a  Tantre  de  ci»s 
efforts.  Je  crois  done  quil  serail  excessivement  ditliciic,  p(inr  nc  pas  dire  inip(i?^siblt\ 
de  se  mellre  d*accord  en  chifTrcs.  le  ne  presente  aucune  proposition.  Je  me  borne  a  ee 
rcsum*'^  de  la  quest  inn  telle  qn'(dle  existe  aujourd'hui, 

M.  d'AbramBOn.  Je  voudrais  insister  sur  la  grande  iiupurlanee  de  retablissenieni  de 
i'oetHcieuts  unirornies  de  resistance.  II  y  a  des  exemples  oil  les  gouvernemeota 
iniposcnl  ties  cocHicienls  de  resistance  pour  les  cheiuius  de  fer  de  t'Etat  et  d  aulres 
pour  IcschiMuius  etc  tcr  privcs.  11  en  resulle  que  des  coerticieuls  nuifornu's  nVxislenl 
pas  encore  dans  chaque  pays.  Cependantil  est  desirable  de  lesohlenir. 

M.  S.  Kerbedz.  H  y  a  des  chemins  de  fer  qui  onl  etc  eonstruits  avec  des  dann<W 
spcciales  pour  le  calcul  de  la  charge  des  pouts.  l*ar  suileile  raugmenlation  du  poids 
du  niaU*riel,  tui  est  arrive  a  tiMuner  que  les  |>onls  qui  etaienl  evalues  a  0  kilogrammes 
par  millimetre  en  supportent  maiutenant  7*  En  realiti^,  fX*s  ponts  so  cxuuporlant 
cependant  parfaitemenl  et  ne  presenlent  aueun  danger.  S<ndement,  li  cause  de* 
rt^glements  existants,  nous  sonuues  comiuits  a  faire  des  depenses  inunen^t*** 
iusensees  pour  renlorc-er  ct^s  poiils.  Or»  li's  lOi)  kih^granuues  de  utat/'riaux  qui  soul 


19 


iaires  pemr  ri'iiftnT^^r  iiii  pont,  c(>rtt(?nt,  jiu  niiniiiiuin,  Irois  fcvis  auUinl  que  les 
liM)  kiloj^amnies  des  niJitiTiaux  que  Ton  a  f^nipIoyeH  pour  rtHliHor.  II  y  aurail  lieu, 
me  s^iible-t-il,  de  debating  la  ipifstion  <u  p^Jur  les  ponts  existaiits  qui  ne  pnViitjeul 
piiH  dp  di*r<>niialion»,  qui  mix  essuis  il<?  NUivharge  ne  donuent  pas  de  IVxion  penna- 
nt* n1»*.  on  ne  peut  pas  ad  melt  re  dos  copflirif»nls  plus  <'d<»vV's  —  dans  iino  lupsun* 
ili'terminre  —  que  pour  les  ponts  a  eoustniire.  Les  ponts  renforces  no  sont  jauinis 
daiiieurs  que  du  repliVtrago;  ils  ne  soiit  jamais*  aimssi  bons  qu*auparavant. 

If .  de  Strouve.  lis  sont  tr^s  souvenl  plus  faibles  qu'ils  nVlaient  auparavanl. 

M.  S.  Serbedz.  J*appel[e  raUerilion  du  Congrt^s  sur  tr  poinl  essciitiid*  Jo  me 
douiande  si  i»n  redien^haiit  li'  uiieuK  nous  ne  IrouveriouH  pas  le  pire/'^ 

M.  Belpaire,  Jf  erois  rpie  la  quention  doit  tHre  examinee  Umi  d*ahord  au  point  il 
\iiegeurra!  de  TiutenH  du  service  iutematiouaL  A  ee  point  de  me,  il  semble  qne  la 
IcHMUUntive  ne  dnfve  pa^  tMre  e-onsideree;  je  ne  pensc*  pas  qn'il  existe  aneim  ]»ays  ou  la 
1ocr»molive  sorl^  des  frnnti^res  iki  resean  do  rAdnunistralion  a  laqiielle  elle  appar- 
tient  et,  en  Um\  cas,  tie  wllen  de  TKlat.  r/est  done  nn  ^Kmjent  qui,  solon  inoi,  doit 
^lri>  conq)lelt*njenl  eearl^. 

fi'ml  iu^ulcment  uu  pniol  de  \\u*  de  la  idiarj^e  du  materiel  qui  trannporjfj  les  pro- 
duits  inlprnalionaux  qnll  pourrail  etn*  ulile  de  fh»  limiter,  <le  se  eantonner  dans 
certiiines  i-ondilions  de  resistanee, 

Jc  jM>nftO  doncqu'il  s^^rait  utile  de  i>r  luettre  d*aeenrd  snr  un  tHx^flieient  a  admettre 
pour  la  r^sisla!iee  des  dilfrrenls  niplaux  el,  quVn  dehors  de  eela,  loutes  les  nietbodi^s 
de  iudeni  sonl  lellerni'rit  ^^<'nerales  maintenant«  que  nous  n'avons  [las  a  les  indiquer 
dans  desetuiditions  H|>iVinles, 

M.  le  Eapporteur.  J'ai  dit  que  c'est  au  Ccmgr«?!S  des  chemins  de  fer  qirirnYimbe  le 
soin  de  drliTunner  un  eoetlirienl  iniiforme  di*  resrslanee,  e*est-a-dire  que  !a  fabri- 
catiun  rlu  uirlal  devrail  reunir  eertaineji  qualit«''H  deternunee^i. 

Nous  pouvons,  je  pense,  noun  mettre  faeib»nieut  (raeeord,  tlaun  le  eas  ou  Ton 
emploip  TaiMer  f(»ndu,  sur  les  qualiles  a  muiir  par  ve  metal.  l*our  le  fiT  londu» 
nous  avons  diflereuts  ehiHres  :  en  Krunee,  d'apres  les  resolutions  du  4iOn|^i^!^  den 
prooedi»A  de  cxmsitnietion,  le  fer  foudu  iloit  oftVir  nne  resistane4*  de  42  ^  Ml  uvev.  uu 
oneflirient  dVlastiiHi*  limits  a  !20. 

Les  fabricjuils  de  \W  fondu.  en  Itussie,  disent  qu'ils  no  peuvent  januiis  nrriver 
a  2*i;  quo  c*Hto  limile  eni  trop  forte;  quen  tx>ui  ca»,  il  est  preferrdile  rl'employpr  le 
for  fondu  ayjmt  nne  n^siRlanee  de  35  a  il  kilogrnuuiies.  e*esl-a-d»re  le  fer  fondn  doux. 

Nous  avuns  I'Tuploye  avpc  avantage  le  for  i'ondu  oHVant  eetle  resistane^.  Nous 
avoDft,  fmilerois,  iles  ponls  qui  out  ete  eonstruits  dans  d'autres  conditiouft  et  pour 
lesquels  on  a  t»nqdoyr  du  for  foudu  ayanl  nne  resistance  tU*  IS  a  47. 

II  serait  d*'sirable.  ]e  pense,  d'arriver  a  ttablir  runiforudle  de!i  eooHleients  d<' 
resistnuccs  et  r>«l  ce  rpii  ui'a  fait  dire,  dans  mcui  expose^  qtie  e.Vsl  au  CongrM  des 
I'bemins  ile  fer  qn'il    afqiarlient   de  s\itrup**r  de  ruiriluNilion  des  eoi*tbejpnts  rb» 
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smiritr  ainsi  (jiie  de  IVjtablissonKMit  dc  cootticients  iinifornics  ile  resistance  pour  les 
dittV'reiilos  (Mnistrnclions  mtHalliques  ot  surloiit  pour  los  ponts. 

En  nuMiie  temps,  je  crois  (jiril  eonviondrait  de  couslitiior  au  sein  du  Conjees  des 
(•luMiiins  de  iW  line  seelion  speeiale  pour  les  niat^riaux  de  eonstructi«)n,  section  qui 
aurail  pour  niandal  d'elildier  les  questions  teeluiicjues  relatives  a  IVniploi  des  diffe- 
rents  nialeriaux. 

J(»  parlerai  toul  a  Tlieurc  plus  lon^ionient  de  ee  point  special  lorsqu'il  sera  mis  en 
discussion. 

M.  de  Strouve.  I/adoplion  d<»  celle  proposition  nous  serait  tort  ajjfreable,  niais  elle 
est  un  p(»u  trop  lartce  pour  pouvoir  etre  Iraitec*  en  (juelques  jours. 

En  presence  de  vi\  (|ue  j*appellerai  la  nialadie  d(rs  pouts,  —  maladie  dont  nous 
ress(Mitons  tons  l<»s  (»t!ets,  —  ii  serait  utile  detre  tixe  sur  quelques  |>oints.  Par 
exeniple,  si  un  pout  en  acicr  doux  ne  travaille  pas  a  plus  de  10  kilogrammes,  et 
qu'il  soit  parfaitenient  (Ml  etat  pour  servir  plus  longtenips,  t'audra-t-il  le  transformer 
on  l)i(^n  le  reniplacer  f)ar  uni*  autre  construction  pour  que  Tacier  ue  travaille  pas 
a  plus  de  8  kilogranniK^s?  Or,  ce  serait  la  un  reniede  trop  rigoureux. 

J'ai  en  souvent  Toi-easion  de  fortifier  des  pouts  en  y  ajoutant  plus  de  metal,  mais 
je  doule  fort  que  le  nouveau  iiiiHal  travaille  dans  les  ineines  «-onditions  que  rancicn. 

M.  le  President.  M.  Rtdpain^  fait-il  uiie  proposition? 

M.  Belpaire.  Non,  M.  le  IM'csidenl.  J  ai  seulenient  voulu  ap|K'ler  rattention  de  la 
section  sur  un  point,  a  savcnr  que  la  lo(*oiiiotive  ne  doit  pas  etre  consideree-iromnie 
une  charge  devant  etr<^  transportee  parlout,  (|uVlle  est  parfois  cantonnee,  non 
seuleinent  dans  le  pays,  inais  dans  h*  rest»au  de  cliacjue  Administration,  et  que, 
par  eonsc(|ncn(,  on  ik*  doll  pas  avoir  cgard  a  <*et  element  pour  calculer  tons  les 
types  deponlsqui  p(Uivenl  se  i)rescnter. 

M.  Bruneel.  Je  dcmande  la  permission  de  presenter  a  la  s(M*tion  quelques  obser- 
vations (jui  sonl  (piehjue  pcui  en  dehors  de  la  (jueslion  acliudlement  en  discus- 
sion el  meme  en  dehors  du  progranniK*  (|ue  s'est  trace  M.  le  Ka|)porteur,  nuiis  qui 
cepcndant  ollVenl  un  certain  inteivt.  Je  snis  d'ailleurs  eonvaincu  (|ue  M.  le  liappor- 
teur  partage  a  ce  sujel  ma  maniere  de  voir,  si  j  en  juge  par  rinsistance  qifil  a  mise 
a  appeler  notre  attenlion  snr  une  note  de  rAdministration  des  chemins  de  fer  de  la 
Medilerranee. 

(lelte  nol(»  ((Uistate  (|ue  sur  les  lignes  en  exploitation,  eelte  Administraticm  rein- 
plaee  syslemati(|uemenl  les  pouts  melaHi(|ues  |>ar  des  ouvrages  en  iiiaconnerie. 
J'avoiie  avoir  ele  qu(*h|Ue  pen  rtonne,  ear  nous  voyons  souvent  h^s  Administrations 
de  chemins  de  I'er  suhstituer  des  ouvrages  metaHi(|ues  a  d(»s  ponts  en  maconnerie, 
mais  I'operalion  iuv(M*se  I'st  extrr'menuMit  rare,  je  pense.  Je  ifen  connais  pas 
d'l'xemple  en  Itrlgique. 

(le  u'esi  pas  (pie  !«'  |>oiil  vn  m  leouu'Mie  u'olire  sur  la  <  oustriKMion  nn'*tallique  des 
avantages  si'iieux  :  coiistruetion  souvent  plus  ('eonomique,  nioiildres  frais  d*enU'e- 
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lii»ii,  |)lus  lonj^uo  dnrn'.  (Irrtos,  diiiis  la  ronstriiction  (l(»s  li^Mics  iKUivolIrs,  ii  faiil 
sallaclicT  a  employer  Ic  plus  jKissiblo  los  jujiils  (mi  macoimoric.  Mais  il  i»ii  rsl  U»ul 
auln'iiu'iil  snr  Ics  li^nios  <mi  cxploilation,  smioiil  pour  l<»s  ouvraj^cs  ih»  quclqut* 
iu)po^tau^(^ 

La  |>nMiiirro  coudilion  a  la(|U(»ll(»  doiwul  satisl'aire  tous  los  trji%'aux  sous  uuc  you* 
thrive  en  exploitation,  c'est  la  rapidite  dVxecution.  Tout  nMnplaceuiout  d«»  pout  est 
une  entrave  a  la  uiarciu*  iv^ailierc  des  trains,  d'autant  plus  nuisil)hM|ue  le  trafuM^st 
plus  intense,  qu(»  la  vitesse  est  plus  j;rande.  Elle  est  j^rave  surlout  pour  les  lij^mes 
iuternationales. 

Le  pout  nielallique  est,  par  sa  nature,  un  ouvraj^e  de  inontajp^e  ra|)ide,  dont  l«>us 
les  elements  |M»uvenl  etn»  assend)les  a  proxiniite  de  reniplaeenient  definitil'  et  dont  la 
niise  en  plae4»  p<»ut,  lorsqu(»  l<*  l)esoin  s'en  impose,  etn*  etltMluee  en  (juehpies  jours, 
voire  en  quelques  heures.  i/ouvraj^e  pent  innnediatement  apresetre  livre  a  la  eireu- 
lation. 

An  eonlraire,  l«»  pout  en  niaeonnerie  est  tonne  dVIements  minuseules  cpfil  taut 
niellre  sneeissiveuh'nt  en  plaee.  Le  travail  est  exlrememeut  lent  et,  lors(ju*il  est 
termine,  il  taut  souvenl  ene(»re  allendre  un  eertain  laps  dt»  lenq>s  justpui  ee  (jue  les 
mortiers  aient  tail  prise,  avant  ifautoriser  le  passa;<e  des  trains.  La  eonstruetion  d'un 
pout  en  niaeonnerie  eonslituo  done  une  c^ntrave  serieuse,  el  de  lonj^ue  dure(%  a  la 
eireulation  di's  trains,  entrave  qu'il  est  souvent  impossible  d*admettre  sur  d<'S  li^nes 
interuati(»nales(»t  <|u\)n  ne  pent  eviter  que  j»ar  des  detournements  provisoires,  (fune 
execution  loujours  tres  eouteuse. 

Je  me  demande  done  s'il  n'y  a  pas  qu(d(|u<»  pen  malent(»ndu  et  si,  lorsqu<» 
M.  le  Rapporteur  a  parle  de  la  substitution  de  pouts  en  niaeonnerie  a  des  ouvra|;<'s 
metalliques,  rexj)ressi(»n  n*a  pas  qnelcjue  p(Hi  Irabi  sa  jM^nsee.  Nt»  s*a«;il-il  pas  pinlot 
i\c  Tadoption  systematicjue  d'ouvraj^es  en  niaeonnerie  pour  la  eonstruetion  de  lif^m^s 
nouvelles?  Dans  ee  eas,  nous  s<»rous  tous  d'aeeord  pour  proelamer  rexeelleuee  de  la 
UK^sure. 

Si  je  raiserreur,si  nVllemenl  rAdministraliou  des  eliemins  de  t'er  de  la  Medilerranee 
substilue  des  ouvra^'es  en  niaeonnerie  a  des  ptmts  metalli(|U(»s  sous  les  li^mes  en 
exploitation,  je  serais  Inuireux  si  run  de  iios  eolle^ues  de  ee  reseau  voulait  bieu  nous 
doiiner  (|uel(|ues  renseij;nemenls  sur  la  marelie  suivie  dans  Ti^xeeution  des  travaux. 

M.  von  Leber.  Je  desire  repondre  un  mot  a  M.  Kelpaire. 

II  y  a  iei  un  siinpU*  malenleiidii.  Uuand  j'ai  parte  (rune  maeliine  a  (juatiN'  essieux 
de  Ii  tonnes  el  de  i"'!20  d'eeartement,  j'avais  en  vue  un  symlude  indique  par  nos 
iiij;eiiieurs  pour  ealeuler  la  toree  (jue  n(»us  devons  doiiner  aux  j»onts  pour  assurer 
It*  serviee  inlernati(»nal ;  mais  je  irai  pas  dii  t(»ul  entendu  «lire  (\uo  eetle  maehine 
{\o'\{  passer  d'uii  pays  a  un  autre.  (l<'tle  question,  du  reste,  a  ete  elueidee  a  Bruxelles 
«'l  je  ne  er«>is  pas<|u'il  ait  lieu  d'y  revenir. 

Uuant  an  eot'llieieiit  de  seeurite,  je  doul4'  (jue  Ton  parvienue  a  se  mellre  d'aeeord 
sur  un«»  residution  a  sanetionner  par  le  Con^r»*s. 


M.  Nicolal.  11  y  a  lieu,  jr  pense,  dc  mnintonir  la  p^6mi^re  aindusion.  <»ii  iie  peui 
piis<tin\  ilYun*  maiiit'Tr'  iilisnlut*.  fjiin  h^  lor  tniv;iilli^  mhis  lepoiiLsdeS  kilogriUTiuies. 

M.  Sonschinsky.  t>n  :i  ri'i-ii  vu  lUissie  <les  indiotions  sur  lesiissaisenlrepris  parle 
rlj<^rnin  <lr  [t^r  quant  a  la  Umv  An  rt*sistanc4*  des  pouts,  au\  inllexions  que  recoivcnl 
los  pnulres*  M.  Nicohn  rlil  que  los  caU'uls  t'oiiceroant  le  travail  du  niatiTiel  ilrii 
|>*mtjes  Mint  approxijuiilits  el  quo  nous  pouvous  fairo  trMvaill«*r  li*  for  JNsqu';i 
15  kili^graiiuors. 

M.  le  Rapporteur.  Jo  pr^^pnserai  (roiudier  cetle  quostion  flu  ronforcement  do^ 
piM»lH  ihn\iy  uur  sttrto  doscrtiou  Hpoi-ijdo,  diiiiK  iiii  ooinito, 

M,  d^Abramson.  Est-o*  cpi'i!  n'osl  pas  ocNitrniro  au  rof;loniout  du  tlongres  de 
fonuor  un  roiuito  tlo  vx^  j;ouro?  Jo  oruyais  qnvt  vvs  epjostious  doviiiout  otro  Iraitoes 
dans  les  soi'lious. 

M.  le  President.  i\n  dit  t]u\\  ost  diHioilo  ih^  rosi»udri^  ilo  pnroill«»s  quo^lions^  dans 
\nw  i»nnNi*'  iissi'udrli'c. 

If.  le  Bapporteur,  J'ai  <lit  dans  uiou  rapjujrl  quo  rolto  qu*_>stioii  du  roufiin'^oiucnt 
des  pools  ihM  rtro  pn'^pjiroo  p(Uir  tii  sossinii  prnoluiino  du  (Inngros.  Seuleniout,  jo  me 
siiis  pormis,  pour  i'duoidor  la  tfuoslian,  do  tourdior  qmdquos  points  du  ronforcenipul 
des  ponts  on  connoxiou  aveo  los  ropousos  qur  j  ai  roritcs  t\v  difforonirs  Adiuinistra- 
tions  do  oheuiins  do  fer. 

M.  d'Abramson.  II  t»sl  dtl  ;i  Tfulirlo  IM  di*  noiro  ro|,doruoot  quVi  rouverturp  de 
ohaqiif^  sossion  ot  n]\rvs  ];i  lorrudlioii  du  huroan,  lo  Catn^^rtVs  m  diviso  on  f^tHlions.  I^ 
Congros  pent  aussi  eousliluor  dos  oounuissions  nprdalos,  (los  cniumissions  se  dis- 
solvent ti  la  fin  do  chuepio  S4*sslon, 

M.  le  President,  r/^sl  itonr  lo  Clonfjfn'^s  qui  a  lo  droit  ilo  nonimorei»s  connnift«»ioM. 
Nous  ponvons  lui  presontor  vine  proposition  dans  oo  nons.  Kllosorait  ainsi  formuli^e: 

u  Los  sooliiMis  l'''*ol  ■j^'VYprinn^ul  U*  viru  quo,  dans  la  sesiitou  ullorioun^  du  (Inngr^, 
*<  une  ('.onniiission  spi'o.ialo  soit  forinoo  pour  TiHudo  don  rondilioiis  tt^i^hiiiquo^  di? 
ct  IVmploi  doR  matoriaux  *lv  ronsiriiction.  » 

TJn  membre.  O^itind  nirnn^  on  ufuuniorail  niio  sniinn  s|>malo.  pour  iStudler  le« 
I  nndilions  looliuiquos  At*  IVnipltti  drs  oiidoriaux  tli*  oonslrurtiiui,  il  fandra  toujoiirs 
dans  la  praiiqui^  Jidjoindrr  a  ro  (Imnilr  la  1^'  o!  la  -!'*  sorliiui  qiiand  il  s*agira  dc  I* 
voie  ot  du  nialoriol  roulant,  IVs  It^rs,  nous  sitous  dans  b  nu' me  situation  quail* 
jourd'huL  liii^n  nv  pent  nous  oniptVUor  tl'aillrurs  do  nous  finbdivis<*r  pour  fiicilit<*r 
nos  travaux  ot  Av  W^nurr  innnrdia(<'int»ut  iuk*  S(»ns-sro1iou. 

M.  Bricka.  La  (piostioii  di*  l'onqdt»i  il*  s  niatoriaux  do  r<jnHtru(MiiUi  nVnt  f>aH  sp»'*- 
i'ialo  aux  4'liontius  de  i'er.  CVst  one  f(iN*sliun  ih'  rouKlrnolion. 

l/a[qdioalion  pratique  dos  r<yios  rolalivrs  a  la  rosistanoe  des  nuitoriaiix  et  I  appli* 


i^l^i^ 


I 


* 


I 


I  des  c<>eflfidents  de  resistance,  pnurraif»n!  rfrp  disciit^es  sprVialenienl  dins  la 
1"  et  dans  la  2*  ftertion.  Les  r<^j(les  appliqim^s  a  rcmploi  des  n»riteriau\  nt*  sont 
pas  le$  monies  pour  le  nial^ri«>l  fixe  tit  ie  niaU^riel  roiibnt;  ellos  ne  son!  jkis  Ii^s 
ni<nii**s  lorsqinl  s*agil  d'oiivrages  d*art  <iii  (rv-leiiients  do  ia  voie.  O  s<»nt  drs  ijiies- 
lions  poshes  individuf  Henient  aux  srHions  et  n'solues  par  olles. 

Je  ne  vols  pas  U^  iirand  avantage  qiril  y  an  rait  ^  fain^  disruttir  |»ar  los  ingenteurs 
^  la  traction  la  question  des  ponts'et  par  les  iiij^enieurs  de  la  voie  la  qneslinn  des 
ifcistances  opposees  aux  loe(»niotivos.  le  ne  trouve  pas  qn'il  y  ait  la  luatitTC  a 
nonmier  une  iMtmmission  spr-ciale, 

M.  Ic  President.  Jp  c'onii»r(*iids  qut*  M.  Hricka  dise  qWan  n*a  pas  hesoin  de  !a  pr^*- 
st»nr4^  dfi.la  S*'  siM-tioii  p*»ur  resoudn*  (vtti.*  qui'slinu  de  resjslana?  des  p4*nts  parco 
qu\*Mn  est  sprrialrinonl  uuv  quoslion  de  la  1"^  si'dion. 

M.  Bricka.  La  question  frrnsi'iiihle  de  rt»sistanre  des  inat^riaux  cl  des  coeffidents 
ne  nie  parait  pas  rln*  une  qiinslion  pnipriMiient  dite  <le  r^htnnins  d<*  fer.  Mi\\s  les 
questions  qui  y  sont  relatives  potivent  etre  Iraitees  dans  k'S  sections  conuue  toutes 
les  aulres  dont  nous  nous  occupons. 

H  le  President.  II  serait  desirable  alors  iPajourner  celle  question  a  une  autre 
session.  .\ous  prions  M.  le  pndesseur  Heleloiibsky  de  nous  souineltre  des  propo- 
sitions  pour  les  eoeHicienls  qu*il  faut  accepter.  Nitus  scrons  alors  en  uiesure 
dVH*laircir  oe  point, 

H.  le  Rapporteur.  Nous  n'avons  pas  a  nous  occuper  a  present  des  coetlicients  de 
securite.  J. a  question  ne  porte  en  <*e  ruoinent  qnc  sur  rapprobatinu  dn  prngnuume 
de  renscignenients  a  recucillir  en  vue  de  Texpose  a  pr«'*panT  pour  la  rlnquirnic  ses- 
sion du  CongT«\s. 

M.  Debray.  Je  siiis  venu  rci  specialenient  |m»up  vous  pju-lerde  la  question  de  rnni- 
fication  des  nicthodes  dessai  des  nialeriaux  de  nuislnirfinn,  fjiil  hm*  parait  des  [>liis 
inti^ressantes.  ^i^ 

Quant  a  lY'tabli^scuiem  de  coefficienis  unifornh^s  tie  resistance  pour  les  diffM*utes 
eA>n8t ructions  rnrlalliques,jeen»is  cpie  rehi  nVst  nullcnrenl  desirable;  je  peuse  nieute 
que,  *i  on  Ic  desirait^  on  ne  pourrait  pas  y  arriver.  (in  se  trouvcrait  en  pr^^sence 
d'rnie  inifjossibilile  coniplrte,  Par  cons«Vpient,  me  ralliant  a  la  propositiou  de 
M,  Itricka,  je  suis  d'aus  ipi'il  n'y  a  qu*a  Iraiter  successivenient  Uirsrpi'clles  i^t'  pre- 
senteront,  si  dies  se  presentenl,  les  questions  de  savoir  quel  est  le  nieiileur  metal 
pour  les  rails,  quel  est  le  uieilleur  nW^tal  pour  les  l>andii^es,  etc.  Je  dirai  nienie, 
contraireinent  a  ce  ipie  d«^clarail  IimU  a  riieun'  M,  Belelordiskyt  qui*  le  uietal  ptnir 
les  rails  et  le  metal  pour  les  bandages  doivenl  presenter  entn*  imix  rles  dilFerences 
notables  et  sont  trt'^s  diflerents  du  njclal  employe  poiir  les  ponts.  Un  ne  pent  pas 
indiquer  un  me(al  rpii  doiv«'  etre  applique  uiiitWruirnjent  a  touli»s  les  constniclions 
de  cbemins  dc  fer»  uu  materiel  de  la  voie  Hxc  et  au  materiel  roulant. 

Jo  ne  crois  pas  que,  meme  pour  le  materiel  rie  la  voie  tjxe,  m^nu?  pour  les  jionts, 


V-B 


IravaiL  Ce  surcroil  (lt^pi'iidr;i  ilu  |>nys;  mais  je  t-roiji  qu  on  na  pas  voulu  trailer  la 
'question  par  espd^ce.  M.  von  Leber  pourrail  nous  donner  ties  explie^iiions  h  ce 
sujet. 


I  y  i\  ici  H<Mi\  fiHf'sMnns  rlitfrrpntes  :  In  qiiesliun  j,Ti>«'Tale  et  la  qiief^tfon 
lilt  n»i]fV)n^iiieiit  ties  [Kuits.  Ui»nnt  :i  cMv.  <lerni<Te,  la  rcdurlion  pro- 


M.  Bricka. 

d'oppitrlimil 

posee  psir  M.  von  Leber  nit*  w'nibl^*  prrrrrnble  a  eelle  tie  M.  le  Happorteur.  It  tlisait 
simpleinejit  :  ti  II  est  (lrsira}j|i*  que  les  ouvra^es  dart  et  la  vc»ie  soient  mis  ©Jl  Atat  de 
«  supporter  le  poids  de  vehieules  de  diniensiitns  a  delj*rniiiUT.  >» 

Ce  n  est  pas  i\  nous  de  dire  s'il  y  a  lieu  ou  non  de  reni'orcer  les  ponts*  CVst  uiie 
question  de  securile  dont  la  stdulion  apparlient  a  chafjue  AdministratioD. 

M.  VOB  Leber.  Je  viens  tie  me  niettre  irueenrd  ;iver.  inoii  euMnent  coniradtcleur, 
M.  Belpaire,  sur  les  ternies  iTune  redaeticm  que  nous  serinns  henreux  de  voir 
adopter  par  la  section.  !^  voici  ;  <*  11  senible  tlesirable  que  la  voie  et  les  pont^  sur 
«  lef^grnudfs  ligiies  iuternatiuoali's  firf>ii»nt  as.^ez  resintanls  puir  penneltre  Je  passage 
a  d'uue  couple  de  veliieules  ayaiil  elmeiiii  quatre  essieux  de  1 1  tonnes  a  t*'*20  il'ecar- 
(c  i&meni. » 

—  Cette  rexlaction  esl  adoptee. 

M.  le  President.  Daeronl  aver  Ir  rapporteur,  je  vous  propose  d'acccpter  lareiiac- 
lion  suivante  fwnir  le  rornmtaire  de  renseij^nenients  ti^chnrquesd  recueillir  : 

a  1"*  Conipsu'cr  et  discuter,  par  les  diHerenls  cheuiins  de  fer  : 

<*  a)  Les  charges  rjui  ^nent  ile  base  pour  le  caleul  ties  ponts; 

(«  b)  Les  nit4h (ides  de  cidcLil; 

It  c)  Le.s  coertieienl.s  de  st'curile; 

i<  iij  Les  fornmles  enjployees  pour  evaluer  te  poids  des  tabliers  metalliqiie^^* 

«  2*^  Purpose  r  des  coertiel**nts  <le  seen  rite  pour  le  fer  (ondu  r»u  HOU<lant  employe 
<^  dams  la  eonstruetinn  des  pools  nielalliques: 

«  3"  Etudier  li*  rmforc^nient  des  pontii  «*u  vu*^  tU*  les  approprier  au  pasiia^ce  des 
a  charges  h»nrdrs.  i^ 

M.  le  Rapporteur,  A  Texpi^si*  tie  la  qurstiou  Vlli-C  :  licnseiyuefmnis  Uxhnufues 
reialifs  am:  traversea  en  bou,  j'ai  preseute  an  (kui^res  une  note  relative  a  I'uniiiaitioii 
des  niethodes  dVssais  des  lualerfaux  de  conslrurliMii.  Elle  a  eh'  raliaehtV  d'abord  a 
la  question  des  renseignenients  terhniques  reialifs  au\  traverses  en  hois  [VIU-l^J  ('^ 
parce  que  le  menie  sujet  avail  e|,^alenienl  ete  souleve  par  le  rapporteur  de  celle-ci, 
M,  Her/enstein:  mais  }n\  ol>tenu»  de  iM  le  President  de  notre  sc^ction,  que  cetle  U0t« 
sc^rait  discutee  imuiediatrntrnt  a|>res  uhui  i»xfH»sr  Mir  It'S  ponls. 


(*)  Voir  le  BuHetin  d'aout  189-2.  'S*  fasc,  p.  3867,  et  le  tii'6  4  part  n"  54,  Cette  nate  ©»t  repfO* 
diiite  danij  le  compte  veudu  g^u^ral  apres  TeicpOfit^  de  M.  B4^l6loub&ky  auv  In  pr6seaie  quaitioit. 


VB 


J«  mo  peniieUnii  thnw  den  r;»[^}K*lt'r  uiir  parlif^  pmir  jwslifier  It*  vcfu  qu^a 
termine, 

Lm  Omf^n'iKv  tie  Munich,  ea  1884,  furniee  par  riiiitialive  Ju  profcsj%eur  Bans* 
chinger,  n  ivimi  pnur  ki  preiiiirn*  ibis  les  ivpresientanlsili^s  lalioraluirrs  iinVaiiii|iHS 
t*t  d*autres  sprfijjlistos  de  la  scienoi:^  et  de  la  pratiqiif  des  iiialrriaiix  di*  ctmHtrurltuii. 
Celte  assembli'O  a  pris  ei^rUiiiies  rt'wVliilinns  fondamentales  pour  I'uriiHration  des 
nuHliodi's  dVssais  rt  puiir  lt*s  qiialifii^aruins  dt's  nmtrriaiix,  Elle  a  aiissi  tbrnir  line 
Conunissruri  [jpniiauirrjk**  aliii  dt^  prrpaivrdi^s  rappoiis  [lOur  Ja  siMxnuk*  rurifmnice, 
laqiitOie  a  t^n  lieu  a  Dresde,  en  1880,  La  troistrnie  cjuiference  a  M  Umnc  a  Berliu,  en 
IHiML  Les  (Ionian's  des  pr(»c't'd^sdo  constnidion  et  dp  niFcaniqin?  appfiqueo,  leniis  a 
Paris,  en  1889,  uvaicnt  pin  par*'  la  voir  a  la  participation  tie  la  France  a  cei\e  der- 
nkV»?  *x^>utVT*^noe. 

La  Hi'l^'iqut\  la  Hidlandc  rl  la  NiitHh*  y  envoy rTcrjt  anssi  dos  flAlr*^n''s.  Jp  dois  con- 
stater  c|ue,  grAce  aux  tnivaux  ties  (lunterences  de  Munich »  l^resde  vi  Hertin,  la  ques- 
tion de  rnnilieation  des  modes  d  essai  a  revu  une  grande  t*xtension  dans  les  difl*'*- 
rents  pays,  quoiqne  vi*s  conferences  s<»ieid  d'un  c<*radt^re  sni'nii-inlernationaL 
L'annce  suivanlc,  M.  Yves  (iuyot,  a  la  suite  de  la  rcsidntion  du  Congres  de  nieca- 
nique  ap[di<[nee,  a  forme  la  (loiiuinssiou  franvais^e  puur  runirk-ation  des  melhudes 
d\*ss;u,  hujurlli-  a  mission  ile  prvfiartT  k^s  doiniecs  piMir  la  future  (kimnii^sion 
universe  I  h'. 

(lette  initiative  ilu  lioaverncnieut  Irancais  est  <'eHaineuiejit  de  naturt^  n  dtuiuer 
iitae  ^rande  impulsitui  a  I  etude  <les  ntateriaux  qui  si»nt  la  has4^  de  la  con^tniction 
#|g  kM'i»nM»tiv**s,  des  rails,  *lu  ma1erl<d  des  ponts»  etc,,  et  elle  merile,  a  oe  tiln*,  de 
fixer  I'alfrntion  du  r,nngn'»s  di^  chpinins  fie  fer.  L'est  p*»urquoi  je  demande  que  la 
proposition  si>it  faih»  :  h  de  nous  associer  aux  vieux  deja  tbrnmles  en  188?L  a  Paris, 
i*  par  les  (lonjrrks  des  procedesi  de  construction  et  de  mecunique  appliquee,  tendant 
«  a  IVtahlissement  iTimc  i'litente  infernntiouah*  pour  riiuiforniisation  des  methodcs 
u  d'essaj  des  rnalcrianx  ilc  construction,  et  de  reniercier  le  i^ouvernenient  frajnuis 
«  de»  eluiles  preparatoires  tfu'il  a  entreprii^s  a  cet  ett'et,  >* 


K.  Debr&y.  La  propi^sitiun  de  >L  le  prolesisi'ur  Belelouhsky  compreiid  deux 
pairiies.  Je  demanderui  lu  peruili^ion  de  ne  oroccupt^r  que  de  la  premiere,  par 
liquelle  k^iliUifcres  des  cheutins  de  fer  sassucierait  an  vo*u  deja  kinimk*  en  1889,  a 
Ru'is,  piir  le  iUvngres  des  [iroced*^  de  ctMistriictiou  ei  de  mecanrque  appliquee,  {en- 
datit  k  letablissement  d\me  ententf"  internntionale  pour  runifonidte  des  niMhodes 
d'essai  des  materiaux  de  ei»nstrud»o?>. 

Je  pui*  vous  dcinrjcr  kH-ture  du  nipptui  qnl  n  ete  presente  par  M.  le  Ministre  des 
travaux  publics  de  France  au  president  de  la  H^^publique,  pour  lui  proposer  la 
nomination  de  celte  conunission.  Ce  docujiient  est  interesAant  en  ce  sens  qu'il 
prouve  bien  que  nous  ne  voulons  rien  imposer.  Nous  voulons  seulement  essayer  de 
COQvaincre,  d  arriver  par  la  persuasion*  Nous  n'enteadons  uullemenl  forcer  tous  les 
lu^t^driaux  a  eutrer  dans  le  meme  moule  et  eudblir  une  seuie  el  meme  r^le  pour 


I'iiiUnilr'  *i('  in;ilrrijuix  riiipliiyt's  dims  Irs  rcHistnirlions  rl   r[ni   iloivrnl  iiecessalre- 
iiiriil  varirr  srUm  hi  a;itiiiv  iii/'iiio  iles  mimlruilions. 


MINIS  ri-'RE 
TRAVAUX    PUBLICS 


B  AJ»l*OHT 
AL'    J»HES11IENT    ilE    I.A    liEl*LLtLlUlE    MIA><;AJSE 


A  la  suilc  dc  TE^poisiltDn  uiiivursellc  lie  18H9,  <k'yx  iJrs  Co»ign\s  inlenuiUiinfiiiA  reunis  a 
Paris  a  crtte  occasion,  in  Vint  adrcssr  rninmiiniration  <ic  vu'nx  He  porli'e  aiia]ogi]i\  sur  dcs 
objcts  tie  iialiin*  seiiihljiMe,  bien  i\ui*  non  iilenlicjue. 

irune  paiH,  en  cifel,  le  (Ifin^res  inli^rnalicmal  ilus  jn'oeedes  gcnt'raux  tie  ei)nslriielit»ii 
t»mellait  k'  va-n  ilt*  vtiir  rlctrrminer  k^^s  regies  ijiil,  dans  Ions  le4S  pays,  dcvraleiil  elre 
nmfonntimenl  atimises  ponr  le  etjnlrtjle  et  la  reeeplion  des  ehauit  et  cimenls;  d'nntre  jwirt, 
le  Omgres  de  nn'cannfiie  upplhtiH-*-,  visani  pkis  sjiecialenit'iit  les  nnHaux,  cmellail  Ic  V4i*u 
t[ije  It*  t?****^'*'""!!*^"***"!^  rr;int;ais  priL  siiiprvs  drs  }*<Mi\<'rjjenient.s  »*h'angerj!t,  riiiiliaiivt' dc  In 
rennion  d'nne  eoinmissiou  iuU'riiMlinnale  uvanl  ponr  mission  de  ehoisir  les  unites  eoin- 
n^nnes  df^tint^'es  a  exprinier  les  difk'*renls  reiinlhiLii  des  essais  de  mak*rinux  cl  d*irilriKJuire 
line  cerlsiine  nniftirmile  dans  le.s  in«*lljiidesirt\ssais, 

Tmrles  les  pt»rsoiifM*s  *pti,  ;i  df*s  Hires  divers,  s'oernpt'iil  de  \n  (jneslion  d<*s  niiiteriaui  de 
cuiislrueliotK  rei  tmrunssent  d^'piiis  knif^k-nqis  drjs'i  riiHjM»rli»f*er,  ansNi  i)ii*ii  Iht'^orkpte  rpie 
praliqiie»  de  I'lrnilVirrnisiilinn  ties  essais  des  divers  elements  iJe  etjnstrnetions  piililii|U«'^  oil 
privT'es.  krs  dimiKM-s  idi'nticpit?s^  duns  leiir  Jipparenee  niinnhnnue,  siirnne  ri'sislanei*  tni  iiti 
alkmp'iiient,  pi'u\i'!il,  en  n-alik',  eorrt'spimilre  A  d«'s  tpndilt's  lr«:s  ditlri'mtes  des  inateriaiu 
*'SSii\r*s  snii  !inl  (pi'ciii  utirsi  tail  (»ii  ite^kfi;^*''  et»r4aitis  essiiis  et  siiivuni  (jne  renv  ait\i|iiels  tin 
rnira  pn*rrtj«- jmroid  vir  i'iui>  avi'e  eertaiiies  diniensiuns  an  formes  d'ecliantilluns,  mi  m«**me 
avec  eerlaines  niarljiiM's  rniplf»\efti  sniv^iiit  eerlains  proeedes. 

Sans  dtiiile,  les  luethndes  tl'essai  ne  jveiivent  »''lre  ininiualdes  ;  elles  doivent  progresser  avec 
iif^setiiinaiHSiiiici's  snr  les  pru]H*irtes  drs  n».'it<*rianN  ipn^  nous  i*mpl*iynns,  avec  \vs  ainelioru- 
lioiis  :ip[iiirtees  a  l:i  iirndijclnui  di*  «"es  inulci'iaux,  :(\e«'  la  niise  an  jonr  de  iitnivelU'v 
maticres^  dr.  On  euiiiprfiid,  d'ailk'urs,  ipn-  pour  one  nienie  calc|^<>r»e  de  tiiaUVianii  il«* 
eonstrnelimi  tin  iniptisc  clcs  condilions  qtieltpie  pen  dilferenles  d'nn  pays  h  m\  aiilre,  dViiie 
Adiiiirnstralioii  a  line  autre,  tpndipn^fiits  nicmr  d'nn  ealiier  rics  eb!irg«*4$  a  nn  auln*.  dann  Ir 
ijirnir  scr\iec  public,  rpniiid  b»s  eircinistainM^s  ilc  reinplni  [>resentent  des  ilillVrcnri'^ 
nidabb's.  !\biis  il  esl  ineonlesl;ildc  —  rt  Tsirronl  des  tUmx  l.tin^ri'slr  inordtv  l»ien  —  ipi'il  V 
a  iin  ^raml  si-rvier  it  rcndru  taid  an\  industrirs  tpti  rubriipM-nl  b\s  iii;ileriaii%  dt;  eonslrur- 
litui  t]ii'un\  rn1ri'|iriscs  i[ni  les  nirllriit  en  lenvr*'  et  an\  partienliers  cntuinejiiix  Ktiit^  pour 
lesipielsles  Iraviiiix  sont  *'\e<nl«'s,  m  dclrrMiiiiM»d  ipieMes  m»ijI  arhiellemeiil  lt»s  in»Hhi>d«'5 
d'l'ssai  a  rt^'nnuiiander  ct  siirlout  rti  dcbniss;nil  d'niir  f:iciin  siillisuiinMriit  soleniielb'  ]ioiir 
c|nVlbvs  s'iniposeiit  a  lous,  ponr  Ir  prrscnl  rl  ponr  nii  nvi'iiir  plus  ou  nndiis  loiifj,  les  roriiieH 
des  essais  et  les  ncub'S  a  [jrrndrc  ronniir  Icrioes  dc  roinparaison     ,..,..,.. 

Ceii\  de  ines  i-idlcf;nfs  t|ui  «mt,  duns  les  :itfribuili*nis  dr  Irur  rb'-parlrment,  rcxeculioii  de 
conslrnelimis  inipioiaidi'^,  VI.  It"  Presidrnl  dn  r**iis«'iL  niinrstre  dc  la  j^iicrre,  M.  Ic  Ministre 


<lt*  I'liilerieitr,  M.  k*  Mitiisln-  (i«"s  IhiJUH^'s,  M.  W  Miiiisli'r  tif  hi  iiiiiiiiH,  \L  |r  ^ljtii>tli'4*  de 
ragrJLniltiin%  \[.  \v  Mhiislri*  ihi  cimiiiM-iTr,  t\r  rjruliish'ir  rl  «i<'s  rctlniiirs  i»rit  |m'iisi%  i-»}iiitiie 
mm,  I]  11*1 1  y  i(  Villi  li*'U  <li*  ri*iinin'fn'i'r  pjir  i'ln'rili«'r%  (NM»r  l:i  F  r';iiM'*'  sriilr.  n  |iosrt"  li'S  lisisfs 
li'riiH'  iiiHriM'iHisiiliott  firs  iiM'tljotlc'S  t'l  «i«'s  iHiili's  <l<'  iiirsiife  I'll  iiialitM'r  (ri'SHiiis  ilfs  hiiiIil'- 
ri;ui%,  ^»^Ms  iivnus  *1ihk*  mivrrl  iinr  nHift-n^iirr  rnlri*  Irs  rr|UViiriilulitH  drsi^iirs  (')  il»"S 
dir<*rtif)nH  Ii5cb«i«jiief4  cles  ilivi't'8  iiiiiilsUnvs  ri^ils  im  iiiililairrs  inlriTssw^s,  i-l  s[MViuti'iiiriit 
flu  iiiiiiiHirrr  thi  r(i(riiiirri'«%  iU*  I'JitthiHtnr  rl  drs  roltitiirs,  4111  ii  ihuih  s«'H  anriiiiiliiitis  Irs 
qiirtiljiins  i*rlali\rs  uii  |iru^rrs  tir  rindiistrir  fniiiraisr,  aim  (I'i'liidirr  Irs  inrsiirrs  :'i  [irriictrr 
jiiMif  imimiirr  iinr  nHnmissifiN  <]r  IrchnirirriH  fni  lira  is  qui  srniil  i:h!irj;i''r  tir  f<>niiulrr  Irs 
prtni'ijK's  ilrs  rrglrs  uiiifurmrs  a  aduiiler  iluiis  rrhtwii  drs  inatrrijuix  tU*  roijslriirliiKi  vi 
nolammf!iiit  (Jejii  inetaiix  et  iJcs  malirre!*  il*ngr'rgattoii  dcs  mai;oniierres. 

(')  Les  membres  d^ign^a  par  les  difT^renU  roinistdres  <^tatent  : 

1*^  MMstire  de  la  guerre, 

MM.  le  ^n4r&]  de  brigade   Bortus,   commandaDt  I'Ecole  poljtecbnique,  mombre  dii  comity 
technique  dti  gc^nie; 
le  colonel  D«loye»  chef  du  deiixidme  bureau  (mat4>nol)  de  la  dicection  do  rurtillerie. 

2°  Ministdre  ds  Vinierisur, 
M.  Bouflet,  oonseiller  d*Etat,  dlreeteur  dcs  afi&tres  d^partementales  et  coinmuoales. 

3"*  Mindt^e  d^  finances. 

Debize,  ing^nieur  eo  chef  du  service  central  des  constructions  (nianufactures  de  TEtat). 

4**  Minis t4*re  de  in  nyjrine, 

I  MM.  Gudron,  directeur  des  constructions  navaJes,  charge  du  service  da  la  survcillauce  dot 
travfinx  C4^>rifi4s  A  Tindustrie; 
kenaud«    ing«5ni6ur  en  chef  dcs  ponts  et  chauss^s,  adjoint  &  rinspectiori  g^n^rale  des 
travaux  maritimei-; 
^     le   colonel   dartillene  de   la  njarine  de  la  Rociime,  directeur  du  laburatoire  central  et 
H  infpecteur  des  fabrications  de  rartiUerie  de  murine. 

^  5"  MtnisttTe  dc  V agriculture. 

(MM.  PhUippo,  inspecteur  g^n^ral  des  pouts  et  c-bauss^ea.  dirertmir  de  rhydraulique  agricole; 
Daitbr^e,  directeur  des  foret^, 
6**  MininUre  du  cimimerc^t  ^^  V Industrie  ct  dm  ctAomea. 
MM.  Faure*Dujarric.  architect©,  inspectcur  des servic4.is  ext^rieurs  du  ministeiv; 
Rajmond,  directeur  deTKrole  professionnelle  sup^rieurc  dus  posteset  Integra phes. 
7"  MinisUre  des  tracati^  puMics, 
MM.  Guy.   iuspecteur  g^«Hi^nil  des  pontfi  et  obauss^cs,  coniieiller  d^Etat,  directeur  des  chemm» 
de  fer; 
riuillain,  inspecteur  g^n^ial  des  [lonU  et  chauss^cs,  conaeiller  d'Etat^  directeur  des  routes, 

de  1h  navigation  et  des  mines ; 
Jules  Lomte,  directeur  des  batimentsdvik  et  des  palais  nalionaux. 

La  conference  ^tait  piesid^  pur  M.  Gay,  conM^'iller  d'Ktat,  duectpur  des  cUemtn^  de  fer  an 
mtnistAr^  des  travau^i  public*. 

M.  Debray,  ing^niiur  des  (>ont»  et  cbau.s.s^^,  avait  ^t^  rtdjoint  4  b  conimt^sion  en  qualit(^  dc 
ftGCi^taire  avee  voix  coui^uitutivo. 
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Celle  commission  [joiin'ail  foyrnir  j>lus  liird  les  **tt!mi'tils  lie  la  secltoii  frarK^arsf  d*uiie 
commissiitn  interiKilionaLef  si  i'tililitr  ijt!  In  coiistitulioii  d'nne  cdinmission  inlerMiaiionale 
elriit  fii'lliiitivemtmt  recoiiimi*. 

i'ai  dune  I'hoiiriciir  d*^  pre8eiU<?r  a  votre  signaltjn*  le  proji*!  rli*  di't-rrt  ei-joinl. 

Jc  voim  prie  d'agreer,  Munsienr  l«  Pivsidi^nt,  rjissnrnnrr  de  in<tii  jtrnfrind  n-spe**!. 

.     Paris.  U*  9  novembn'  1S91. 

Le  MiuiMfrv  drst  Irutrntix  publicity 
Yvtis  QrwT, 


Lit  proposition  tlv  M.  le  pndbssenr  B*M<'loul»sky  tmid  ;i  vous  prier  de  drtiarer,  a  la 
suite  des  Cungres  ties  prnmles  de  roiisl ruction  cL  de  mi'oauit|ue  appliquw  de  1889, 
qu'il  y  niirail  priUn'trr  nut*  rerliiim*  lUilili^  :i  rUiblir  une  eot4>nle  inlernatiouale  pour 
les  i'ssais  de  luiderijiux  dr  L'on>ilrn<_lioii,  tlo  fucon  que  Irs  n'^sullid;^  oblruus  en 
Anglelerre,  p;u*  ex*_uiij*li',  suieut  ubsoluiueut  cuuiparables  a  a*ux  que  uous  eonsta- 
terons  en  Fraiux'^  et  en  Hussie.  Nous  peusons  d  ailiinirs,  —  en  celu  je  me  supan*  ile  la 
proposition  qui  i^st  conlf  luie  tians  la  nol**  irapnmee  dr  M.  le  profV^seur  Rrlrioubsky, 
inais  qui  I  a  abaudoiuire  :*  la  suil*^  de  I'opiniou  de  la  i^ectiiui  ilefavorahle  aux  cuuiit^s 
speciiHix,  ^  nous  pi'jjsons  d'uilkuu'^,  dis-je,  qu*il  y  a  nuc  question  geininile  qui 
iuteresse  non  seulmnTit  les  in^a-nieurs  des  i^liomins  de  ler,  niais  iMieoro  kms  les 
coustrutdL'urs  ;t  qiielque  bninciu*  dv  service  de  couslrucliuu  qu'ib  appartieniieiJt. 
Nous  avons,  duns  uotr«*  conuuissiou  frduvaise,  dunne  une  j^raude  part  aux  ingeuieurs 
<les  cheuuus  tie  iVr.  Nuns  poovons  citrr  M\L  IVicard,  Rricka,  CItrault,  Conlamiu, 
Ihiranl,  etc,  xMuis  nous  peirsons  qn^il  y  a  d  aiitn'S  couipeleures  et  qu'il  scniil  desirable 
d  y  faire  appeL  Nous  voudrions  done  que  fr^n  ne  se  bornat  pas  a  eroer  un  comile 
s  pedal  da  us  voire  section, 

Sous  eetU'  ivserve,  je  vous  prie,  messieurs,  d'approuver  la  premitVe  partie.  des 
propositious  ftiites  pur  M.  Beleloubsky,  et  je  ne  puis  que  lui  adresser  mes  reraer- 
cieuients  personnels  ponr  la  <lenxi^nie  partie  de  sa  proposition. 

M.  Belpaire.  N'y  a-t-il  pas  lieu  plutut  de  dire  que  nons  avons  a  atLendro  les  resullaLs 
du  travail  qui  se  Cait  inlernalionaleuieid  en  FraneeY 

M.  Debray.  Nous  nVivons  pas  de  coiinnission  iuternalitin^ile  itommee. 

M.  Belpaire.  Sauf  erreur,  je  penst^  ^xqu^ndant  que  des  n^ociations  ont  ^te  entamees 
a  ec  sujet. 

M.  Debray.  Je  ne  le  crois  pas. 

M.  le  Rapporteur.  I.a  couunission  doit  pr^'parer  les  eludes  des  dittereiiles  branches 

pour  la  commission  internaliouale  q^ii  doit  etre  uonnuec. 

—  La  jireiuitTe  partie  de  la  proposition  de  >L  Beleloubsky  est.  adoptee  a  Tuna- 
nimite.  La  deuxi(*»nie  partie  est  ei^aleinent  adoptee  sans  discussion. 

—  La  seance  est  levee  a  3  heurea. 
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DISCUSSION  EN  STANCE  PLENIEBE 


Stance  du   25   aotkt  1892 

PRtSIDENCE   DE    M.    LE   LIEUTENANT   GfiNfiRAL   N.    DE   PETROFF 

Secretaire  GfiNfiiuL  :  M.  A.  de  LAVELEYE 
Secretaire  :  M.  L.  WEISSENBRUCH 

K.  le  Fretident.  La  parole  est  a  M.  Rossignol,  secretaire  de  la  1"  section. 
M.  Eossignol  donne  lecture  du  document  suivant  : 

Rapport  des  f*  et  2*  sections  r^anies. 

«  Le  rapporteur  rend  coinpte  des  renseignements  qui  lui  ont  6te  fournis  sur  cette 
question  par  les  diff(6rentes  Administrations  et  eslime  qu'il  y  aurait  lieu  d'en  definir 
Tobjet  d'une  facon  precise. 

«  Apr^s  discussion  des  propositions  que  M.  Rcleloubsky  presente,  il  est  decide  que 
le  formulaire  ci-apres  de  renstugnemcnts  techniques  a  recu(»illir  en  vue  de  la  session 
prochaine  sera  soumis  au  Congres  : 

«  i°  CompanM*  el  <liscuter  par  les  diflcreiils  cheinins  de  fer  : 

«  a)  les  charges  qui  .scrvenl  de  hase  poiir  le  calciil  des  ponts ; 

w  b)  les  methodos  de  calciil ; 

«  C)  lescoefficieiils  de  seciirite; 

«  d)  les  forniulcs  employees  pour  evaluer  le  poids  des  tabliers  metalliques ; 

«  2**  Proposer  des  coefTicieiiLs  de  seciirite  pour  le  fer  fondu  ou  soudant  employe  dans  la 
construction  de  ponts  metalliques; 

*    «  3^  Eludier  le  renforcemeni  des  ponts  en  vue  de  les  approprier  au  passage  des  charges 
lourdes. 

(c  En  outre,  la  section  emet  l(»  vcru  suivant  : 

«  11  semble  desirable  que  la  voie  et  les  ponts  sur  les  grandes  Hgnes  internationales 
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rhaciin  i«^ssicMi\  fli'  It  U>iiiif*s  ;»  l'"20  dVcartrnirnt. 

«  Eufin,  siir  la  pronositiuii  du  nipporlnir,  In  srr-tinn  propose  nu  Con^T^s  la 
r<ASt»liition  siiivaiitp  : 

a  Le  Conn^res  dcs  I'lu'inins  dv  !Vr  s*iissnrir  mix  vo*iix,  (l**ja  tViroiiiIi's  <*n  1889, 
a  a  i*aris»  par  it's  (ioiif^res  des  pnn^riirs  dc  ronslriidinn  rl  t\v  MuV-aniqur  appliqih'i?, 
K  linidanl  a  imp  <^nh*iih^  iiifornulitmali^  pnur  I'uniroriiiiUHips  irirllitMlos  tFi^ssiii  tlos 
K  matt'Ttaiix  iIp  raiislnirlif^ii,  ii  ivnirnir  U'  ^InuveniornnU  (Vaiicais  dos  rtudos 
a  pivjiaraldirrs  t[n1l  a  rnlri'prij^cs  a  rrt  rtrd.  >• 

M.  S.  Kerbedz.  Missiriirs,  je  irai  ri^'ii  A  nljjrctor  aiix  <*oin  lusioitsdi>  la  srrtinri,  mais 
jt*  rmis  (jur  la  qucstiim  ipii  a  rl6  soinnis*^  ^  srs  ilrlilxVaUons  i*sl  Imp^'ravo  pour  qiu» 
niniR  pHissions  nuns  cdntiMiU'r  iVmw  scdntiun  aiissi  sirnpli'  rpjc  cm'IU^  qui  iions  i*sl 

piVSiMllrc, 

'hnis  los  rliHiiins  il**  li^riinl  rir  ann^itrs  a  fairr  do  grands  Iravaiix  do  ronsolidation 
<1p  lonrs  vuios  (*l  do  lonrs  i>uvraf,'os  d'arl  [unir  los  nioltn*  on  rappmi  avor  U'^  ohargi'S 
toujoiii's  oroissaidr'S  dos  trains  ol  avt*r  Ioh  vitrssos  tuujt»iirs  plus  ^'ramies.  Dos  j^oii- 
vonirnn-nts  nn\  pris  dos  dor|jii*>nR  ijni  nbligoni  ios  Cnnipaj^nios  u  (aiiv^  oos  iravaux. 
On  y  a  drponsr  dos  njillinns,  on  y  ilrponstTa  (*!n*uro  i\v^  n/d lions,  rt  jt^  iTtds  ipio  It* 
Cnn^rrs  duit  nt  oossairoinord  s'(M*rnjior  dv  oolto  qnosliun  ipii  di*vi<Midra  ponr  bornioiuifi 
dr  lij^ni's  Iros  ijravo  I'l  Ires  in'^^c*nlt\ 

II  sorail  |»onl-otro  ulil(Mraj(Hdor  a  la  oiniolnsion  quo  lo  (lon^Mvs  oonslalo  los  o(forls 
OMidinuols  i4  Ic^s  f^rands  travanx  t\u'i  ani  dcjfi  viv  fails  tm  qui  snnl  proj(*ti'S  siir  lis 
jvsoaux  iinportaids  pour  o(insolidor  !os  vt»ios  ol  los  onvra^n's  tParl  ol  j)nnr  los  niotin' 
ndtnix  on  rapptirt  avor  la  tondanro  nr^noralo  irau^ni**nlor  lo  fn»ids  dos  trains  «'l  lonr 
vitosso,  mais  qn'il  si'  Ironvt*  vn  nit'nio  li'nq»s  qnt*  Ix^anrcmp  tlo  li*^nos  t\v  olimiins  dc 
lor\  <lonl  losnnvragos  d'arl  v\  los  vnios  no  onrrospnndaionl  pas  c»xaolrmonl  an  travail 
niaxinuini  dn  nirtal  ol  dos  malorianx  oniployos  dans  lour  nnistniclirni^  ont  ponrUinl 
Irnnvo  liun  d'arhnoHn*  uno  rorlaiiir  lulrraucT  all  doh\  dos  liniitos  qni  s^^raionf  inipo- 
soos  piinr  dos  onvraijos  noiifs. 

Corlains  do  nos  oullr^nos  ixais  uiil  ajquis  ipio  c  t'lto  niargo  va  ilans  contains  pays 
jusqua  20  oL  'iO  p.  C-,  **t  i\n\m  s*on  triuivi'  Ivion.  On  a  olo  a  mono  a  porniollro  04?lk» 
tofrnnioi*  an  dola  dn  i-noHitaonl  iW  soonrit*'*  rpio  nons  no  savons  daillrnrs  pas  onoort* 
i aloulrr  ilnno  manioro  alisniuo  ot  (prnn  ^raiul  savant  ot  in^^oniour  anglais  a  appolo 
lo  oitodioionL  dt*  ll^moranoo.  11  sorait  ntili^  qnt*  l<*  (amgros  so  prnnoiivat  sur  w  fait 
qni  osi  aoqnis  ol  qn'il  rassnral  ainsi  los  Adnnnistralif*os  ol  lo  [Miblio, 

M,  von  Leber.  Nuns  avuns  doja  disonti-  la  qnt*sliun  dovanl  Irs  doux  sootions  rouni(^s. 
Mais  >L  Korbrdz  la  jjhso  do  juiuvoau  il'nno  ("avon  iM^aunuip  phis  nelU*  que  nuus  ue 
I'aviuns  roinpriso  on  soolion*  La  soolion  vous  prnp<jso  do  diro  quo  los  f,rrantlos  lijpios 
intcrrialinnah's  dovmnt  tMro  assc/.  bh*n  rtaldirs  [iniir  qiH'  Vow  pnisso  y  fain*  passer 
(les  voliioulos-typos  doloniunos.  M,  Korbod/  <'n»it  (|n1l  lanl  rot'aire  ponr  li-la  U*  t-Mcul 
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tie  t(»iis  les  ponts,  les  reconslruiiv  ou  les  renforcer,  rt  il  tleiiiiiiHlr  ujiecortiiine  lole- 
mnvo  dans  cr  cas.  Iv  suis  tout  a  fait  tl'iirHtrd  avi^f  lui  qifil  est  im[Kissible  ile  dire 
qu'il  faudra  ininii'diateinciit  recoil stm ire  Ivs  pojils,  paree  que  le  eoettieieiU  sem  tin 
peu  depasse,  Mais  le  Congrt^s  ne  peul  fixer  eette  tolerance,  Cehi  ii'aiirait  pas  grand 
SI  IIS  d'aillciirs,  ear,  dans  iiKH|ue  pitys,  les  coetlieients  d<*  resistance  snnt  dirt'erenls. 
En  France,  ]\m  a  eu  auti'efnis  le  coerticient  ile  0  kilogrammes,  sans  dislinctiun,  pour 
Icmles  les  ouvertures,  pour  Ions  les  ponts,  dans  tons  les  cas.  Aujourd'huf^  Ton  y  a 
un  t^^s  grand  nonllire  de  coeftlcienls  drpendanl  di-  li»nte  sorte  de  choses  :  de  Ton- 
vertnre  de  hi  pitVe,  de  la  inaiiiere  donl  sVrtecluenl  les  tensions*  ele,  Chez  nous,  en 
Autriche,  cest  rouverlure  scnle  qui  r^gle  la  question.  Nous  avons  un  coeiliciuiit  de 
7  a  r>  kiingrannnes.  I>ans  Imis  les  eas,  vi>ila  dr's  resistances  diHerentes. 

Four  eviter  la  tolerance  epic  nous  sonnnes  forces  d  aceorder^  nous  devrions  depen- 
scr  des  sommes  folles.  Mais  il  est  inipossihlede  la  fixer  d'une  niani^re  generale,  car 
ehaque  cas  devra  t-lre  exuniinc  en  particuli*T. 

Parfois,  c'esl  un  seul  longeron  qui  est  Irop  faible;  on  sebornera  a  faire  des  chan- 
gements.  Dans  un  autre  cas,  un  pout  laissera  tellement^  desirer«iti'il  vaudra  mieux 
le  reeonstruire  en  enlier. 

Laissoiis  la  (piestion  a  la  discretion  des  ingenieurs  des  divrrs  pays.  Nous  si'rons 
deja  Ir^s  heureux  si  nous  arrivons  a  nous  entendre  pour  adopter  eette  esp^ce  de 
charge  que  la  section  V(»ns  propose  ct  qui  est  di*ja  adoptee  a  tres  peu  pri^s  en  Russie, 
en  Allcniagnr,  en  Antriclie  el  en  France. 

H,  S,  Earbedz.  Je  ne  desire  pas  fixer  un  chillre;  niais  faire  la  simple  conslatation 
d  un  fait  certain  existanl  sur  diverses  ligne^. 

IT.  le  President.  Le  fait  sera  constate  par  nos  proc^s-verbaux  ini|*nines. 

M.  S.  Kerbedz.  lis  devront  dire  aussi  que  la  eonstatalion  du  fait  n  a  pas  souleve 

d'objrction. 

M.  Barabant.  A  rarliele  2,  hi  phrase  u  proposer  ih*s  coclHcients  de  securite  »  est 
peut-rlre  un  peu  excessive.  Le  role  d*nn  (juignVs  est  dVludier  les  con^litions  de  secu- 
rite, mais  il  ne  pent  firoposer  »les  conditions  de  securite.  fin  soniil  la  sanction?  Je 
propose  done  de  rem  placer  IVxpression  <t  [jroposcr  >)  p;ir  celle  d'  u  elutlier  n.  {Adhe- 
sion,) 

M.  Clerault.  On  ne  pent  proposer  un  coefficient  de  securite  applit^ble  a  tons  les 
onvrages  sinnlaires  df^  rEur*>pe,  Le  coefficient  a  appbquer  depend  de  rusag*-  auqnel 
est  destine  IVnivrage  fjui'  Ton  a  en  vue;  ii  drpeiul  .nissi  ile  hi  nature  du  nieial  enqUoye, 
de  sa  fabrication,  de  sa  qualite  et  de  niille  aulres  conditions;  il  depend  nienie  du 
earacti^re  pins  on  motns  hanli,  phis  on  nndns  prudent  de  ririgenieur  qui  a  projet6 
IVnivrage. 

II  est  certainement  interessfinl  de  ccnnparer  les  coelticients  de  s^eurile*  mais  pre- 
senter une  proposition  sur  le  choix  iVmi  coefricienl  d*'  seeinrit^S,  cela  est  conlraire  d 
ee  qui  a  ^'te  fait  jusqu'a  present. 
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M.  Tkhrzj.  Je  dois  fairr  ob^errer  qa'en  sectkni  mm  Ms  gond  noinlnT  de  mem* 
brts^  &iQ0a  a>tiDe  la  maj^irite,  se  sont  pftMiofiefe  €€Miti«  toote  idt^^  d*riablir  on  cod- 
fideot  de  s^curiie  uoiforme  pour  totites  les  cooslnietioos.  11  doH  y  aToir  ea  ime 
eneor,  on  malenteiMlu  daos  b  redaction  da  proces-Terbal. 

M.  lePmidcnt,  Faul*il  suppriiner  k  S*? 

9ef  BMbrci.  Ooi,  otii. 

_  • 

X.  WetAmkj.  Mes^irtirs,  i!  roe  panit  iDadnii>sible  di*  tlire  dans  one 

quil  faut  ^udier  la  fixation  des  coefleieDts  de  s^^nirite  ei  de  dire  en  meme  temps 

quVm  pent  ne  pas  s'astffindre  a  obserrer  ces  eoeffideots  el  perraettre  des  toKnmoes. 

Ifapn^  mon  opinioo,  tcrsqn'oo  admcl  un  eoefficaent  de  smiril^«  tl  faut  Tohserwrr^ 

ei  lorsqn'un  pont  n'offre  plu^  tine  r^-siilanop  etirrespondajit  an  coeffident  11  faut  k 

renforoer. 

06  seni,  en  eflet,  la  limtte!  Si  pour  tci  ouvra^on  admet  telle lolensioe«paarqiMi 
admettre  on  coeflicient  de  securite?  1^  lendemain,  pour  un  autre  ouvn^,  a 
admettra  une  noufelle  tolerance  un  peu  plus  grande  el  Ton  tra  atnsi  toujour!^  phis 
loin. 

Je  concede  que  les  coefficients  ne  sont  pas  des  cboses  indiscutables:  oa  ne  pesrfnel 
de  charger  les  materiaux  que,  par  exemple,  du  quart,  du  einquleme  ou  du  septieme 
de  la  charge  qu'ifs  fiourraient  sup^¥:»rter;  mais,  si  Ton  admel  unooelioent  e«  prin- 
cjpe,  il  faut  Tiippliquer  et  ne  pas  permeltre  de  toleranix*. 

M.  le  President.  On  a  propos^^  la  suppression  du  3^.  En  deniandez*ious  le  madnti^ii? 

M.  WerchoYsky.  Non,  j*ai  voulu  ^enlement  repondre  a  M.  Kerbotli. 

-   M.  Belelonbsky.  Je  me  permels  de  signaler,  en  ma  qualite  de  rappi^rteur. 
conlradiction  qui  resulterait  de  la  suppression  du  5^. 

D;ins  la  Iroisii'me  si*ssion  lenue  a  Paris,  Tordre  du  jinir  pfirtiiil  uue  quest lou 
Uve  a  la  qualite  du  fer  fondu  el  on  a  propose  des  chitTres  pour  la  resistaiice  de  tt 
m^tal.  Si  on  peut  poser  un  chiffre  determine  comme  coefficient  de  resistance,  j^ 
erois  qu^on  peut  aussi  discuter  le  coefficient  de  s^-urite  qui  depend  des  limltcs 
d'elasUdte  des  ditterenles  pieces* 

M,  le  Preiident,  Dans  le  1%  il  est  deja  dil :  «  Comparer  et  discuter  :...  cj  Ics  ooefi* 
ciejits  de  securite  », 

M.  fielelonhiky.  Dans  le  I*",  il  sagit  de  la  n>mparai$ou  des  diiferents  rensrigne- 
mcnls  que  uous  donneronl  les  Administrations  de  chemins  de  fer*  Xous  reiaevnam 
les  iiiilitations  techniques,  les  chiffres,  les  differeiites  donnees,  et  nous  pourroos  ics 
comparer  el  les  discuter. 

Dans  le  2^,  il  s'agit  de  comparer  les  conditions  techniques.  U  existe  des  circulaires 
diffcTeiiles  dans  les  diflTerenlji  pays  el  toujours  oa  a  une  tendance  a  sen  rdpporter  a 
des  circulaires  pnioMentes.  Si  le  metal  se  fahrique  de  la  meme  mani^re  dans  les 
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(JifltTents  pays,  —el  jc*  rrois  quit  faiit  athiR^ltn'  que  le  imnle  ile  rahncalioii  des 
niatiTiaiix  devienl  uiii forme  —  on  peut  coiisid«*nT  qu1l  est  possible  de  se  niellre 
d  accord  sur  In  qiialili*  dii  lut'lal  que  nous  euiployons  dans  les  superslnietiires  inelal- 
liques  et,  si  nous  nous  nicttons  d'a(Mx»rd  snr  un  coefticient  de  resist;inn\  nous 
pouvons  aussi  nous  nieltre  d  accord  sur  un  ccwtlicienl  de  sccurile  plus  on  nioius  uni- 
fonue. 

M.  8.  Kerbcdj.  Je  rmis  que  noire  premirTe  erreur  a  rlr  de  dire  :  «  Ojinparer  oi 
disculer  par  les  ditfcrents  chemins  de  fer  ».  Au  Jkni  de  dire  eela,  n(»us  dcvrions 
deniander  pureineut  et  simplement  une  liste  de  reusiMgnemenls  lechniques  sur  Ics 
dou nt'cs  i u d i quees,  i  A ppvohntkm - ] 

Uuant  a  la  discussion,  qui  n*est  p«?ul'etre  |#as  toujours  possible,  die  [jourrail  avoir 
lieu  devanl  le  Congr^^s. 

If .  le  President.  11  en  sera  done  ainsi, 

Jc  ne  sais,  messieurs,  a*  que  vous  entendez  decider  quant  au  2*. 

M.  S,  Kerbeds.  Hans  ces  conditions,  i1  pourrait  subsister. 

M.  Qeraiilt,  Non,  non,  On  ne  pent  pas  propi^ser  de  cwrtleieut  de  seeurite.  Le  t" 
doit  elre  supprime. 

M.  S.  Kerbedz.  Soil,  mais  le  3"  dcvrail  etrc  maiutenu  et  tHre  coiupris  panni  les  ren- 
seignenients  a  fournir. 

M.  le  President,  l.e  2^  est  done  supprime. 

Nous  jKissons  au  H*", 

M.  Henrteao.  Dapres  le  1",  on  dnil  t^dre  mu'  enqaelc  sur  les  condilinns  de  slabi- 
lite  des  pouts,  etc.   Au  3*,  on  dit  ;  «  EUidier  le  renforecnient  dcs  pivuis  qui  ne 

seraient  pas  daus  ees  ecuiditions  u.  <letlt*  missiem  n'ajjpartient  pas  au  (louf^res,  I'ue 
I'ois  qu'on  aura  ileleruiine  les  condilious  de  stabilite,  leur  appliealinii  a  ehaqoe  pout 
devient  question  d*espece, 

M.  S.  Kerbedz.  Je  j^rofM^w.*  t\c  rie  laire  riu'un  seul  paragraphe  el  de  tlire  :  i<  v\  Les 
melhiMlessuivies  pdur  le  renforcement  des  pouts,  eu  vue  de  Irs  approprier  au  pas- 
sage de  cbarges  lourdes.  w 

—  Adoptc. 

K.  le  President,  Je  mels  aux  voix  le  paragrapbe  relalifa  !a  charge  d'une  couple  dc 
v^hicules  ayant  chacun  4  essieux  de  it  tonnes  a  l^'SO  d  eeartenienl, 

11.  Hetirteau.  Olte  redaction  est  Irop  exclusivtv 

M.  le  President,  II  pcut  y  avoir  des  distances  d  essieux  de  l'"li)  au  lieu  de  l*"!20. 

M.  Guenreiro.  II  vaul  micux  laisser  la  fonnule  Idle  quelle  est. 

—  Adople. 
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M.  le  Freaident.  Je  niels  mix  voix  le  dernier  paragraphe  rclalif  a  ime  entente  inter- 
nalionale  pour  riTnitVinniti^dos  mcthodes  (Uessai  dos  niateriaiix  de  construction. 

M*  Beleloobsky.  Jiv  dt>is  nipppJer  que  la  Cununission  nonimec  par  le  gouverncraent 
fraiH'ais  pour  iMudier  !i's  cssais  tlos  mali^riaux  de  r.nnstnniinn,  et  presidt^c  par 
M,  I*icjird,  a  pour  but  Je  taire  des  ettiilcs  preparatiiires  pour  la  Coniinission  inler- 
nalionide.  El  le  est  com  posee  d'lin  grand  nombre  dc  perstmnes  apparlenanl  a  toutcs 
Ics  branches  de  Tart  de  ringeiiiciir, 

M,  le  President,  S'il  ny  a  pas  rropposilion,  le  paragraplie  qui  vicnt  dVHrc  lu  est 
adopte. 

Void  done  an  coniplct  la  r^^tlaction  defroitive  qui  vicnt  dYHrc  voleo  : 


GONGLUBIONS 

ft  Le  Congn^'s  adopte  lo  JWmnlaire  ci-apn^s  des  renseignements  tedmiqucs  a 
n  recuoiilir  evenluelienient  en  vue  de  la  session  prndiaine  : 

re  lk>nner  ptnir  les  diiTererils  tiieruins  ile  tvv  I*^s  ronscignemenls  techniques  cinpres  ; 

i*  a)  Les  charges  qui  sprvent  iW  base  ponr  le  Cidrul  (h'S  ponls; 

tf  b)  Les  inetliodes  de  ealcui ; 

(*  c)  Lt's  coeflicicnts  de  seen  rite; 

«  d]  Les  formulcs  employees  paur  evalner  tr  poids  des  liildiers  metidliques ; 

u  c)  Les  methodes  siiivies  pour  Ic  renforccnieriL  dcs  pouts  en  viic  de  les  approprier  au 
«  passage  de  charges  lourdcs.  » 

a  En  outre,  le  Congr*^  emet  le  vcpu  suivant  : 

ct  It  sfMidde  desirable  que  la  \uie  et  les  ponts  sur  les  grandos  lignes  inlernationiiles 
a  soieut  assez  resislaids  pour  pernieltre  h>  passage  d*nne  couple  de  vehicules  ayanl 
t<  cbacun  quatre  essieux  de  i-4  tonnes  a  l'"20  irdeartenieiiL 

((  Enfin,  le  Cnngr^s  des  chenuas  de  fer  s'asstjeie  anx  v(pux,  deja  formulcs  en  1889 
(c  j\  Ptiris  par  les  Congres  des  precedes  dtM'nnstructiun  et  de  mecanique  appliqy6o, 
(c  tendant  a  une  entente  intornaliontdc  pour  runiformilt^  des  nit^thodes  d'essai  des 
a  maleriaux  de  construelion,  et  remercie  le  gouvernement  francais  des  etudes  pre- 
«  paratoires  quit  a  eiUreprises  a  cet  eftct.  » 
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il"   SECTION.    —   VOIES   ET   TKAVArX) 


QUESTION   VI 


VOIES  DES  TRAINS  RAPIDES 


Quelles  sont  les  mesures  qui  permeitraienl  de  reduire  le  raletilmement  des 
irains  tout  en  garantissanl  la  securite,  au  passage  des  courbes  de  divers 
rayons,  des  aiguillages  abordes  par  la  pointe  et  verrouilles,  des  ponts 
tournants^  des  passages  a  niveau,  etc.? 


Rapporteur  :  Sir  Gfor<;e   Fimu.ay.   directeiir    g^eiu'ral   du  I.oihIoh  and  North-Westrrii 
Hail  way. 
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N,  B.  —  L'expose  a  aussi  fail  I'objel  du  tire  a  part  n"  55. 


E  3s:  IP  o  s  :6i 

Par  Sir  Quokhk  FINULAV 


(Traduction,) 

Si  la  necessity  eat  in^rede  Imdustrie, 

la  grandi'  vilesse  dt*s  trains  est  tille  de 
la  concurrence.  Elle  est  incunteslab le- 
nient onereiise  et  entraiiie  certiunes 
sujelioiis,  niais  clle  sutisfait  les  conve- 
nances du  public,  et  a  un  tej  at  trait, 
qu'elle  assure  une  aniple  moisson  aux 
Adndnii^lratioiisi  de  clieniins  de  ler  qui 
out  asscz  d  esprit  trinitiative  et  d'liahi- 
letc,  pour  faire  un  pen  plus  qu'il  n'aete 
fait  deja,  pour  repotidre  aux  desirs  du 
public.  Tout  chemin  de  fer  qui  aspire 
a  Thonneur  d'un  ser\ice  dVxpress  doit 
t^tre  couipletenienl  outille  pimr  une 
telle  entreprise,  <'ii  tout  ce  qui  concerne 
la  voie,  le  materiel  roulaiit,  les  li>coino- 


( Texte  oriffinajt ) 

As  necessity  is  the  mother  of  inven- 
ti(»ri  so  is  high  railway  speed  the 
ottsprjiif^  of  competition.  It  Is  nnques- 
tionidily  expensive  and  attended  with 
certain  dittrcullies  but  suits  the  conve- 
nience of  the  many,  and  there  is  a 
fa^'i nation  jd>out  it  which  secures  a 
harvest  to  the  railways  that  liave  enough 
enterprise  and  skill  to  make  some 
advance  upon  what  has  been  done 
before,  in  ri'sponse  to  the  pul)lic  de- 
niaiid.  Any  railway  aspiring  to  «  ex- 
press »  honours  must  be  fully  equiped 
for  such  an  enterprise  in  respect  of  its 
pernianeni  way,  its  rolling  st(>ck»  its 
loeoniotives,  its  bridges,  signals,  and 


iY,  B.  —  Aiasi  que  la  remiirqiie  en  a  ^t^  fmie  lors  di^  llmpressioii  du  present  expose  diLOJi  le 
BulUiin^  Tftuteur,  en  traduisax&t  en  anglais  le  texte  primitif  de  la  question.  Ta  l^gdrement 
iiiotfi#.  Nona  donnonA  ciHlosaous  la  version  anglais^*  d<!  t  autetir  et  le  texte  franv«la  cerre«poD- 
dant,  que  Ton  pourra  rapprcK^her  du  texte  prunitif  Hgui'ant  a  la  page  VI -L  C'esi  par  erreur  que 
ce  dernier  texte  a  M4s  remptace  par  la  version  de  Tauteur  sur  la  couverturedu  dr^  a  part  n**  55t 


•  QoeltM  toQl  tot  fk0t*  qui  ttfdvsent  Ic  r«1rnttme- 
ment  ilea  mina  dans  It  but  de  g&rantir  Ia  t^cariUs  nil 
putmi^  d«8Gulirh»«  da  divers  myoox,  d«t  aktalUagrfi. 
Abciftl^  pAT  Itt  joinit'  ei  verrr^uiU^ji,  des  ponU  tour* 
>  iiaatft  dM  |i«esftg«a  i niveau*  etc.  f  • 


-  What  mtb  the  mlM  whieh  rasuUiA  tb«  rodnelieii  6f 
'  spe«d  of  trains  with  the  object  of  aecurtnff  t^t*if  iti 
ttw  paiainc  of  carveaof  Yariouf  radii,  fittsiug  p^toiii,  of 
svriu^  bridfea  and  level  eroaainga  i  • 
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lives,  Ics  ptints,  Ics  signnux  et  lu  nakirc 
lie  scs  rrliilions  avt'C  les  li^nes  abmilis- 
santi^s.  La  disciplinp  dii  ptTsorincl  vn 
tous  les  pohils  dv  la  lignc,  f^oiir  lout  ce 
qui  lourhe  :ui\  ilispositions  ;\  [irciiilrr 
pour  assuriT,  <luns  k*s  <^^in*onslauras 
ordinal  res,  la  ri'i^ulariti^  ct  la  srcuritr 
de  la  rirculatiou  des  Iniins,  doit  tHre 
aussi  slriete  que  sur  un  cliauip  de  ma- 
mruvrcs^cn  nn'me  temps  qti'uue  grande 
in  lit  alive  pi^rsnunclle  et  tine  graude 
latitude  doivenl  etre  laissees  au  person- 
nel en  cas  d^aceident  et  d  autros  circon- 
stances  excepiioniielles. 

Vitesae  ties  trams.  — *  La  |H^ssibilite 
d'unegrande  Vitesse nioyenne  des  trains 
depend  prhicipalenient  de  I'inclioaison 
des  ranipes.  Fne  ligne  de  niveau  enipor- 
terait  sans  peine  la  pa  I  me  pour  la 
Vitesse,  quoique»fl  /jnort,  11  si-mble  que 
le  temps  perdu  dans  la  renionle  d'line 
rampe  puisse  etrc  ref^^i^ne  par  une 
augmentation  de  vitessc  k  h  di^seenle 
d'une  hauteur  egale;  i'ela  pent  etre 
vrai,  dans  une  certaine  niesure,  lt>rsqiie 
la  Vitesse  moyenm^  est  faiblr^  ma  is  il  en 
est  Unil  aiilrement  lorsque  la  viletise 
moyenne  est  e levee, 

Sur  t<jutes  les  ligncs  de  grande  lon- 
gueur il  y  a  toujours,  en  eours  *i  execu- 
tion, des  travatix  de  refection  on  de 
renouveliement  qui  ohiigent  les  Irains 
a  reduire  Imir  vilesse;  tels  sunt,  ^ko^ 
cxemplejesrenonvellemeulsdevoie,  les 
refections  aux  ponts,  liuinels  et  aulres 


the  nature  of  its  engagements  witli  Con- 
ner ling  railways.  The  diseipline  of 
its  staH',  over  I  he  whole  line,  in  relation 
to  the  arrangements  for  the  punrhiai 
an*l  safe  passage  (»f  the  Irains  under 
ordinary  eirrnnistani-es,  must  be  as 
rigitl  as  that  of  the  parade  ground,  at  the 
same  time,  a  largi-  measure  of  indivi- 
dual resouree,  and  flexibilily  is  neees- 
sary  in  times  of  acndent  and  uttier 
cxreptiona!  cirryn^stances. 


SptrtL  —  The  possibility  of  a  high 
average  speed  defiends  chietly  upon  the 
gradients.  A  level  line  should  vvilboul 
diftieulty  earry  ott^lbe  palm  for  speed, 
for  although  a  I  first  sight  it  might  be 
thtmgbt  that  lime  Icjst  in  ascending  a 
hill  eould  1m*  restored  by  an  increase  of 
speed  in  descending  rrt»in  1 1  in  same 
height,  ;uid  this  can  l)e  ilone  to  some 
extciil  when  the  average  sjHM'd  is  low, 
it  is  pim'tirally  »[uite  another  ttiiog 
when  the  average  speed  is  kiglu 


On  all  railways  of  long  lengtf]  there 

are  always  wnrks  of  rrpair  and  renewal 
going  on  whii'h  require  trains  to  reiim^ 
their  speed,  such  as  Ihe  rem^wal  of  Ibe 
periuaiicnl  ^^ay^  bridges*  lutmels  and 
other  works,  there  are  also  subsidences 
due  b*  mining  o[ierations*  oceasiunally 
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ouvrages  d'art ;  d'autre  part,  les  tasse- 
mcnts  dus  aux  travaux  miniers,  les 
glisscmcnts  dc  tcrrc  accidentcis,  les 
retards  aux  stations,  les  violents  vents 
contraires,  Ic  manque  d'adlierence  sur 
les  rainpesduaux  condilions  alniosphe- 
riques,  sunt  autant  de  (.'auses  de  porlcs 
de  temps  non  prevues  par  les  horaires 
des  trains.  l*our  regagner  ce  temps 
perdu  il  faut  augmenter  la  vitesse  k  la 
descenle  des  pentcs. 

Temps  perdu.  —  Sur  les  iignes  du 
London  and  North  Western  Railway, 
la  vitesse  dos  trains  au  passage  des 
parties  de  voie  en  refeclion  ne  pent 
drpasser  2i  kilonicMres  a  Tlioure,  quelle 
que  soit  la  vitesse  dc  marclie  moyenne 
du  train. 

H(»clierchons  Tinlluence  d'une  reduc- 
tion de  vitesse  au  droit  d*une  parlie  de 
voie  en  cours  d(^  refection  : 

i"  lorsque  la  vitesse  moyenne  est  de 
48  kilonu^tres  k  Theure  et  la  vitesse 
maximum  de  80 ; 

2"  lorsque  la  vitesse  moyenne  est  de 
Oi  kilomt^tres  h  Tlieure  et  la  vitesse 
maximum  de  1)7; 

3"  lors(|ue  la  vitesse  moyenne  est  de 
80  kilom(>tres  a  Theure  et  la  vitesse 
maximum  de  113. 

Dans  le  premier  cas  le  temps  neces- 
saire  pour  parcourir  un  kilomiMre  i 
la  vitesse  de  2i,  iS,  80  kilonuMres  a 
riieure  est  respcu'tivemenl  de  ITiO,  7oet 
io  second  es. 


earth  slips,  delays  at  stations,  high 
adverse  winds,  slippery  condition  of 
rails  on  gradients  all  of  which  cause  a 
loss  of  time  not  directly  provided  for 
in  the  timetable;  to  regain  this  lost 
time  the  speed  is  acc(^Jerated  on  down 
gradients. 


Lost  time,  —  On  the  L.  &  N.-W. 
Kailway,  trains  are  required  to  pass 
over  a  pieccof  line  that  is  being  renewed 
at  15  miles  per  hour,  and  this  would 
be  the  case  whatever  might  be  the  ave- 
rage running  speed  of  the  train. 

We  will  consider  the  (^flect  of  re- 
ducing speed  at  a  piece  of  relaying. 

1st  when  the  average  speed  is  30  mile^ 
per  hour  and  maximum  oO; 

2nd  when  the  average  speed  is  iO  miles 
per  hour  and  maximum  GO; 

3rd  when  the  average  speed  is  50  miles 
|)er  hour  and  70  maximum; 

In  the  first  ease  the  times  in  running 
one  mile  at  io,  30,  oO  miles  per  hour 
are2iO,  120,  72  second?. 


vr 


(laiit  111  murchi"  a  I'aiblt^  Til<'ss«%  'Mi  sv- 
ecmdcs  sculement  Simt  n*^agn<k*s  a  J  a 
vitessf'  iiiaxiniiii!!,  (I«*  surh'  i|in'  \Hmr 

maximum  duit  l*Iit  luainUnuic  siir  un 
parruiirs  dv  7M>:H)  —  ''I  l  H  kilometres. 

haiis  Ir  sictjikl  cas»  Ir  Iciiijts  nrces- 
sain*  pour  parci>urir  uii  kiUnDiMn*  a  la 
vit^^sst'  (It*  "ii,  lii,  H7  kiltjmtHrus  u 
riH'uir  I'st  n'S|H'L4ivt*nieiil  iiv  loi^  UH, 
37  sec4ind<>s. 

*jri  st»coiulrs  s(*iit  diuu'  niTctui»s  ]Ji*a- 
liaiit  la  marcho  a  laiMr  vil*'SS(\  11)  sr- 
co mil's*  seuliTiieut  sont  n^^Ui^iiN's  a  la 
vilesse  maximum^  de  sorli*  que  I'eHt^-ei 
(Ittil  r-tn*  mainli^iiur  p*'mlaiii  IN>  19 
=^  .*;  kilonit^lres  pour  iv^^aiifner  lo  temps 
piTilu. 

Dans  Ic  troisit^mi'  cas,  k'  leiiips  iie- 
ccssaire  pour  parcourir  un  kilomelro  i 
la  Vitesse  do  !2i,  80,  113  kilomi'lres  a 
t'lieure  est  rpspt^ctivpment  tk*  15(*,  to, 
31  second  us. 

Ii5  SGC43ndes  sont  dont-  pcrdues  pen- 
danl  la  marclio  a  faible  vitesse,  landis 
(]Uo  1 1  socond^s  si^ulcmr^iil  sunt  roj:;:i- 
guecs  ik  la  Vitesse  nuixinuim;  eelluci 
doit  done  elrc  mainteiiue  sur  un  par- 
cours  de  lUJ/i4  ^  H  kilomeln^ii  pour 
rci^aguer  Ic  temps  [lerdu.  Les  vitesses 
imiytnmes  elaut  respeetivement  de  i^>^ 
(it  el  80  kilomrlres  u  Tkeure,  IVn'oii  a 
fain*  daus  rliaqui'  e;(s  pour  regaj^ner  le 
Icinps  (lei'iUi  *'st  ik>ne  proportionuel 
;:u\  iirnjl>res  11,  10  el  If. 


tin  secn>nds  are  lost  at  I  he  sl<i\v  gpe«?d 
and  i8  seconds  i^ained  at  t  In '  maxim  urn 
speed  so  (hat  i!2t>  48  ==  2  l^:*  miles  at 

the   maxiimim  s[ d  must   iie   run   to 

i'ect>vej-  I  ho  k»^l  lime. 


In  the  second  case  the  times  iii  run- 
ning one  mile  al  iii,   iO,  i)0  miles  per 

hour  are  Sit)»  HO.  fit*  seconds. 


15(*  S(U'onds  are  losl  at  ttie  slow  iipced 
anrl  HO  stTiuuls  |»aim'(l  at  the  maximum 
sp*s^i|  so  thai  150/3t)  =  5  miles  al  the 
maximum  sp<3ed  must  be  run  to  n^co- 
vcr  the  lost  lime. 


In  the  third  ease  the  times  in  run- 
ning one  mile  at  lo,  TiO,  70  miles  per 
hour  are  2i0,  72,  ol  seconds. 


108  si^conds  ar*^  lost  al  the  slow  speed 
and  21  seconds  gained  at  the  maximum 
speed  so  I  hat  1t»8  2l  =  8  miles  must 
he  run  al  the  niaxinmm  sfKvd  lo  reco- 
ver the  lost  lime  so  that  this  dif1it*u!ty 
increases  witli  the  three  average  speeds 
of  30,  iO,  ,">0  mile^  {kt  liour  in  pro- 
|*oHion  to  ihe  numbri*s  ri,  1(>  and  10, 
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Hi'kinis.  -  MaintsrarrnnlonH'iits  vVa- 
hlis  linns  l*'s  voirs  priiK-ipiiles  ilr  la 
plupurl  ties  lignes  jtrrscntcnl  drs  aiiir- 
bes  et  conlrc-courljes  ju\!ap<>s<krs,  uu 
tics  courbrs  {\v  WihU'  rayofi  ifiii  Iimjuj- 
scnl,  ilans  luie  corluim*  nirstirc,  iiii<* 
rrduclion  <ii'  vilt'ssi"  f|ui,  liirn  *|ii(*  iiio- 
cliiiaijt  dans  iinr  unijiidn*  nn-siirr*  la 
Vitesse  nioyeniic  ties  trains,  dnit  rtrc 
prist*  egalonifnit  I'li  coilsidoruliLHi,  ik* 
mvmt\  que  les  retards  iiiipn'vus  ;mx 
slatirms,  et  la  redii<iit>a  t\v  vilosse  iliio 
aux  ponis  on  aulrcs  < »ri vrages  dart  (ni 
voit»  di»  n'^fertion  t't  aux  ram  pes  raitl**s 
don  I  il  a  d/*j:\  He  qui'stion. 

Dans  le  tnijcf  de  iH:i  kitoiihlns 
cnlFL^  Londrcs  el  (larlislo,  on  renronlre 
i,:m\  pfints,  7,(jli.2!2  niiMres  do  tunnels 
et  KG  stalions;  IE  en  rt*sult<^  f[U<\  ;\  toiite 
6poque  d(*  Tannr^*,  i\  y  a  loujonrs  vn 
ouurs  d'oxi'cufion  niaint  travail  f|ui 
entrave,  dans  uno  cortainc  niesure,  \c 
inaintien  unifornir  dv  la  grando  vik?s&*' 
des  trains, 

A  IV'piKiue  dt*  Tannue  ou  les  trains 
les  plus  iniportants  sunt  bundesel  oil  ils 
doivcnt  souvent  etre  ikVloubles,  parfois 
mrmc  par  deux  trains  supplenientaires, 
le  nonibre  moy**n  di*  pt)itils  dc  ralcntis- 
senient  que  ehaqoe  train  rencontre  dans 
le  irajet  di'  Londres  a  t'.arlisir  nVsi 
pas  de  nioins  de  six,  bien  que,  pour 
degager  la  voie,  lous  les  travaux  qui  ne 
sonl  pas  absolunient  necessaires  soient 
alors  ajournes. 

I^arnd     les    aiilres    causes    qui    nt* 


Ikititfs.  —  Tliere  are  nmiiy  junrlitms 
in  ttit'  niaiir  litH's  of  mtjst  railways  [irc- 
senling  reverseeurves  or  curves  of, small 
radius  necessitating  nome  reduction  of 
spn'd  liut  which  du  not  so  seriously 
affiH't  lire  average  speinl  as  the  fore- 
giting,  but  nmsl  J>e  taken  into  aei'onnt, 
Llii're  are,  loo,  utjexpeeted  dcilays  at 
slatittns,  reduction  nf  spertl  whrTe 
bridges  and  other  works  are  being 
rcpairetl,  as  well  as  up(in  slerj*  gra- 
dients alrradv  n*fiTrrd  tu. 


In  ihr  IM}  ndh's  brtwe^Mi  l-undon 
and  ('ar!i*ile  Ihere  an*  IJW^i)  bridges* 
i  3/i  miles  tjf  lumiels,  and  f^it  statir»ns» 
lliercfore,  tliere  is  necessarily  much 
work  to  be  done  all  tbe  year  round 
wliirh  inl**rferes  to  Si^nie  extent  with 
the  maintenance  i^f  a  uniforndy  fiigh 
rate  of  sptM'tL 

In  the  time  nf  the  year  whrn  ihe  most 
iniporhnd  trains  are  crowded  and 
sometimes  duplicated  iiml  triplicated, 
altbnugh  ail  work  that  is  not  absolu- 
tely necessary  is  pi»slpoued  with  the 
t»bject  iif  keeping  the  way  clear  for 
them,  the  average  number  of  slacken- 
ings i*ach  train  has  it*  encounter  bet- 
vvriMi  London  and  (Carlisle  is  not  less 
than  six. 

Amongst  other  things  which  do  not 


rMuisont  pos  nt^cpssairrniont  la  vitessr 
ties  trains,  niais  qui  imposoiit  aux 
mecaDiciens  une  plus  grande  allciHion, 
nous  devons  signaler  580  stgnaux  qui 
tlfiivont  i'tro(jbscrvesot  donl  les  intlica- 
tiimsdoivt'iit  rlri'  respr-ctt't's,  vi  [iliis  do 
i^Oi}  pasisages  a  niveau,  fit  Mil  HU  pas- 
sages u  niveau  etablis  pour  des  clifniins 
d*exploitatiun,  ou  il  faut  toujours 
eraindre  quelque  obstacle  au  monienl 
de  rairivf^e  <ies  trains. 

Hnntiiidnls.  —  II  est  heureux  qiuni 
temps  di*  brouiUard,  uue  appreliensiou 
plus  vive  du  danger  chez  ceux-lii  iiiemes 
qui,  en  tnul  autre  tern  [is,  tiecasiuinie- 
raient  inconsiderenieiit  une  obstruelinn 
de  la  voie,  cuncourt  a  niaintc^nir  la  voie 
libre  puur  le  passage  des  trains.  Tous  les 
iravaux  de  refeetion  (m  de  cnnstruction 
soiit  suspendus  en  can  momenls,  et, 
graa*  aux  disptisitinns  speeiales  prises 
par  foutes  les  Administrations  de  che- 
mins  do  fer  anglais  pour  detouriier  ou 
suppriracr  partielU^nii'nt  le  serviee  des 
.  trains  d(*  mareliandisese!  p<iur  prevenir 
Ics  meranieiens  de  la  position  des 
signaux  au  moyen  de  petards,  les  trains 
de  voyageurs  pcuvent  poursuivre  Icur 
route  avcc  uno  regularite  et  une  steurile 
remarr[uables. 

Prindpaiw  express.  —  En  etudiant 
les  regies  qui  Jix«^iit  les  reductions  tie 
Vitesse,  il  ne  sera  pas  liors  de  pro[»os  de 
signaler  la  Vitesse  de  quelques-uns  ties 
prineipaux  trains  dc  diftercnts  pays. 


necessarily  lessen  the  speed  of  the 
train,  but  wbieli  impose  a  greater  strain 
upon  the  vigilanc**  of  the  engine-driver, 
are  386  signals  to  be  observed  and 
obeyed  and  more  than  200  level  cross- 
ings, 17(1  of  uliich  an*  oeeupalton 
cr<>ssings  and  ul  any  of  which  il  is  pos- 
sible some  obstruction  may  exist  on  the 
ap(jroaeb  nf  the  I  rain. 


FtHjs.  —  Fnriunah/ly,  in  limes 
h>gs  a  livelier  Si*nse  of  the  ilanger  on 
tlie  part  of  lht>se  wlio  at  otlie'r  times 
might  incautiuLisly  ptae<^  obstrucliuns 
in  the  way  of  trains,  helps  to  kecqi  the 
way  clear  ftjr  the  latter;  all  works  of 
repair  and  construction  (»n  the  line  are 
suspentled  and  the  special  arrange- 
nn'uts  made  by  all  English  Railway 
(Companies  in  withdrawing  or  partially 
stopping  gtiods  trathc  and  by  the  use  of 
detr>nators  to  lell  the  driver  the  post- 
titJii  (if  tfje  signals,  the  passenger  trains 
are  enabletl  to  travel  with  remarkable 
puneluabty  ami  safety. 


PriiN'ipffl  twpresses,  —  In  consider- 
ing regulations  for  the  rCiUielion  of 
speed  it  will  not  be  out  of  place  here  to 
iinticr  the  speeds  of  somo  of  Ihc  prin- 
ei[ial  trains  in  tlifh^rent  eounlries. 


id 


■ 

r              La  conciiirencc,  limitL^c  par  rincli- 

Cnmpetttion,  tempered  by  gradients, 

^^H 

naison  des  ram  pes,  oxplique  sans  doute 

no   doubt    accounts    for   the   diirerent 

^1 

les  r^suUats  diffi'rents  obtenus.  Kans  hi 

results.    In  the  fullimin^  list  of  express 

^1 

Hste  ci-joinle  des  trains  express,  sont 

trains  are  included  in  most  cases  ihc 

^1 

compris,  dans  la  plupart  des  cas,  les 

fastest  trains  on  eacth  Haihvay  which 

^1 

trains  les  plus  ru|jiiles  qui,  dan^  diaqm* 

run  a  distance  *»f  not  less  than  loO  miles 

^1 

reseau  de  voies  ferrees,  parcourent  une 

and  also  the  fastest  train  for  the  longest 

^1 

distance   d*au   moins   24!    kilometms 

distance. 

^1 

et  aussi  les  ti*ains  les  plus  rapides^  qui 

^1 

effectuenl  les  plus  longs  pareours. 

H 

^B          Profils^  —  L'exanien  des  profils  ei- 
joints  montre  assez  les  entraves  que  les 

Sevthm,  —  What  ditlicullies  in  ^jra- 

H 

dienls  are  encountered  in  maintaining 

^1 

rampos  apporlent  an  mainlien  dequel- 

some  of  the  most  rapid  speeds  will  be 

^1 

ques-nnt'S  des  %itesses  les  plus  elevees. 

seen   on    the  accompany iuj^^   sections. 

^M 

1^  tableau  y  annexe  indique  le  poids 

The  approximate  weights  of  the  trains 

^M 

approxinialif  des  trains  et  des  machines 

and  of  the  engines  which  draw  them 

^M 

qui  les  remorquent* 

are  added. 

H 

^H          Limite  de  vitesse.  —  Sur  les  ligni!S 

Limitntian  of  ^speed.  —  In  England 

^H 

^^      anglaises,   il   est   rare   que   la    vitesse 

the  maximum  speed  of  trains  on  down 

^^1 

aiaximuni    f[ue    les    trains     peuvent 

gradients  is  seldom  detined  in  the  regu- 

^1 

atleindre  sur  les  pentes  soit  dtHerminee 

lations,  il  is  to  some  extent  left  to  the 

^1 

par  les  instructions.  Elle  est,  dans  unc 

discretion  of  the  engine  —  drivers  who 

^1 

cerlaine  niesure,  laissee  ft  rappreeiallon 

knnw  the  condition  of  the  line's  they  are 

^1 

des   mecanicicns  qui   eonnaissi'nt   les 

travelling  over,  subject  fif  course  to  the 

^1 

conditions  d  etiibltsseuient  de  la  ligne 

general  control  of  the  Chief  Ofticers, 

^1 

qu*ils  parcourcnt ;  leur  marchc  restanl» 

^1 

cela  va  de  soi,   soumise  au  contrtjle     i 

^1 

gi^neral  de  leui-s  chefs. 

H 

Aucune  des  locomotives  construites 

f^occimolives  have  not  yet  been  cons- 

H 

jusqu'^  ce  jour  nr  fw^ut  iniprimer  k  un 

tructed  that  can  on  a  straight  level  line 

^1 

I  rain   de  conifMisition    ni(>yenrie,    une 

haul  an  average  train  at  too  high  a  speed 

^1 

Vitesse  que  ne   puisse   supporter  une 

for  a  good  permanent  way,  but  where 

^1 

voie  en  ligne  droite,  ^tablie  dans  de 

curves  of  less  than  30  or  25  chains 

^1 

bonnes  conditions;  mais,  au  passiii^r 

i^dius  exist  abnormal  speeds  are  ac- 

J 
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des  courbes  de  moins  dc  402  h  o09 
metres  de  rayon,  les  vitesses  anormales 
provoquent  des  oscillations  telles  que 
des  mesures  de  precaution  s'imposent. 

A  ma  connaissance,  la  plus  grande 
Vitesse  enregistrte  jusqu'^  cejour,  pour 
un  train  de  longueur  normale,  corres- 
pondait  k  un  parcours  d*un  kilometre 
en  27.8  secondes,  soit  dc  127  a  128.75 
kilometres  k  Thcurc;  elle  fut  constat^ 
au  pied  d'une  rampe  raide  de  8  kilo- 
metres de  longueur,  a  courbes  de  grands 
rayons,  et  sur  une  voie  en  bon  etat. 

Pour  rendre  sure  et  confortablc  pour 
le  voyageur,  la  circulation  a  grande 
vitesso,  Ics  conditions  suivantes  doivcnt 
etre  rcmplies  : 

La  voie  doit,  autant  que  possible,  etrc 
rendue  insensible  aux  conditions  atmo- 
spheriquos;  si  Tassictte  dc  la  voie  est 
permeable,  rassechement  doit  en  iHre 
assure  par  des  drains  profonds  et  rap- 
proches;  si  olle  est  impermoxible,  la 
surface  doit  en  etre  convexe  et  les  incli- 
naisons  transversales  doivent  etre  telles 
que  les  eaux  qui  y  tombent  s'ecoulent 
rapidemiMit  sans  (jue  des  flar|ues  d'eau 
puissent  sejourner  dans  les  depressions. 

linllast.  —  Le  ballast  ideal  serait 
lourd,  dur,  elastique,  non  absorbant, 
an^uleux  comme  les  pierrailles  pour 
roules,  sans  melange  de  matieres  ter- 
r(»uses  oil  argileuses,  depourvu  de  pous- 
si^res  et  serait  de  dimensions  uni- 
formes,  laissanl   librcment  passer  les 


companied  by  such  oscillations  as  sug- 
gest caution. 


The  highest  speed  of  a  tnin  of  ordi- 
nary- length  within  the  Writers  know- 
ledge as  yet  recorded  by  a  practised 
obsen'er  was  a  mile  in  44.8  seconds  or 
between  79  and  80  miles  an  hour  and 
this  was  at  the  foot  of  a  steep  gradient 
o  miles  in  length  with  good  curves  and 
a  sound  permanent  \%'ay. 

To  render  fast  travelling  safe  and 
comfortable  to  the  passenger  the  fol- 
lowing conditions  must  be  obtained :  — 

The  permanent  way  should  be  as 
independent  of  the  weather  as  possible, 
the  (c  formation  »  if  porous,  should  be 
kept  very  dry  by  frequent  and  deep 
drains,  if  impervious,  the  surface  should 
be  so  convex  as  to  throw  off  quickly 
any  water  falling'  on  it  and  be  without 
depressions  in  which  water  may  re- 
main. 


Ballast.  —  An  ideal  ballast  should  be 
hca\7,  hard,  tough,  non-absorbent  and 
angular  like  durable  road  metalling, 
without  admixture  with  earthy  matter 
or  alumina,  free  from  dust  and  uniform 
in  size,  a  material  through  which  water 
may  pass  freely  without  retaining  it. 


^H    flftux.  sans  en  rrtenir.  Vn  ti'l  ballast. 

Sui'h  a  ballast  on  such  a  Ibrmation  is 

^"    rop4»3anl  sur  iioti  asi»i<.'tlo  onnme  cellc 

bul  little  allected  by  frost  and  forms 

que  nous  avons  detinie.  ne  serai t  «jue 

the  llrst  essential  of  a  tirsl  class  (>ernia- 

peu  atteint  par  la  gtVleo,  U  est  la  condi- 

neul  way. 

'          Uun  t-^ssontielle  iFune  V(»h*  th  preniior 

ordre. 

^p        l'|//»t^  tie  vaies.  —  Nous  n'avons  pas 

Typt^s  of  ptrmminit  way.  —  It  is  not 

1         rintcnlion  dVludier  ici   les  avatitages 

proposed  here  Ut  consider  the  merits  of 

^H     J«*s    diftiTentes    esi>^ccs    do    voies    en 

the  tliHerenl  types  of  permunent  way 

^V    usagti  ilans  les  divers  pays.  Uu'il  nous 

that  find  favour  in  di  lie  rent  countries,                              . 

suflisc  dc  coiistater  que  la  vnie  en  rails  h 

sutHce  it  to  say  that  the  flat  footed  or                     ^H 

patin  ou  «  Viguoles  ii,  reposant  sur  des 

«  Vignolt*s  n  rail  on  transverse  ties  or 

Iraverses,  constituc  une  vore  tres  simple 

sleepers  forming  a  very  simple  perma-                      ^^J 

de  construction  qui  est  cvmployeii  de 

nent  way  still  holds  the  first  place  in                      ^V| 

preference  dans  la  plupart  des  pays»  sauf 

must  c^mnlries  but   nut    in   Engl  and, 

en  Angleterre,  ou  le  rail  i  double  cham- 

there  the  n  bull-headed  ^»  rail  in  chairs                      ^^M 

^K    pignon  u  bull  headed  »  reposant  dans 

is  preferred  and  Ui^ed  by  all  the  princi-                       ^^M 

'    des  coussinels  est  adopte  par  toutes  les 

pal  Kaihvavs  exa'pt  une.                                            ^H 

Administrations    importantes  de  che- 

^H 

rains  de  fer,  k  I  exception  d'une  seule. 

^H 

Chacun  dc  ces  types  de  rails  donne 

Elach  of  these  types  makes  a  good                      ^^| 

^          une  bonne  vote,  pourvu  que  le  rail  soit 

permanent  way  if  sutliciently  he^^in'  and                      ^^| 

sutiisaninient   lourd  et  qy*il    soit   tlxc 

maintained  at  the  requisite  standard  of                      ^H 

dans  les  conditious  requlses.  £n  r^le 

condition.     Steel  rails  of  from  80  to                     ^H 

g^nt^rale,  en  Angleterre,  les  voies  sont 

90  lbs  weight   per  lineal  yard  resting                      ^H 

Stabiles  en  rails  d'acier  de  40  d  45  kilo- 

in  cast  iron  chairs  of  from  H5  to  4o  lbs                     ^^1 

gntnimes  par  metre  eourant,  reposant 

eacb  upon  wooden  slee|iersOfl  x  10"  X                       ^^H 

dans  des  coussinets  en  fonle  de  16  £k 

5"  spaced  from  30"  to  30''  centre  to                     ^| 

iO  kilogrammes,  Hixds  sur  des  traverses 

centre  represent    the   practice  of  tin*                      ^| 

en  bois  de  t**'!^  de  longueur  sur  2fi  cen- 

English  system                                                           ^| 

linielres  de  largeur  et  IS2.o  de  hauteur, 

^M 

espac^s  de  7*i  k  90  centimetres  d  axe 

^M 

en  axe. 

^ll 

Main  ten  ir  les  rails  dans  leur  aligne- 

To  keep  the  rails  in  true  line  and                     ^H 

nienl  et  k  leur  niveau  :  tel  est,  e\pri- 

level  expresses  in  a  sentence  all  that  is                     ^^| 

me  succinclcment,  le  desideratum  h 
atleimJre,  mais  lerealisertbns  fa  niesure 
qu'imposent  les  grandcs  vi  I  esses  Ji'est 
pas  chose  facile  el  exigc  une  surveil- 
lance incessante,  du  travail  et  de  grosses 
depenses. 

Courbes.  —  Le  tableau  ci-annex^ 
donne  le  noiid»re,  Ic*  developpemeiit  et 
la  courbure  li^lale  des  courbes  de  divers 
rayons  existanl  entre  Limdres  et  Car- 
lisle. Aueinxe  stipulation  ne  prescril  de 
ralenlisseineiit  en  res  points,  sauf  dans 
les  quelques  eas  Lim meres  ci-apri'S  : 

London  and  North-Westcrn  Hail  way. 
—  Denombrcment  des  points  dange- 
re\x\  oil  les  trains  duivent  marcher  aux 
vitesses  reduiles  [>re5ei[te5  par  les 
instructions. 


required,  but  the  degree  to  which  this 
must  be  done  fur  high  speeds  is  no 
simple  matter,  but  entails  unremilting 
inspeclion,  lahour,  and  heavy  ex{)ense. 


Curves,  —  The  acc^impanying  list 
gives  the  number,  length,  and  total 
curvature  of  the  curves  (dditlercyt  radii 
between  London  and  Carlisle.  No  re- 
striction in  speed  nver  tlieni  exists 
except  in  the  following  cases  :  — 

London  and  North-Wcstern  Uaihvay. 

Nundier  ol'  places  where  trains  are 
required  to  run  at  reducj^^d  specnl  as 
ordered  in  tbr  Wurkini;  ilei'ubtions. 


BMueUons  de  vite^so  iiiipOMre*  en  QlI  fmiEtla  du  ff^sit'au 
du  London  und  Nonli-NVestenj  Railwny. 

(Reduction  of  si^eed  ai  03  pluces  over  the  whole  system 
of  Uie  London  tirid  Norlh-Weslern  Railway.) 

lis  1.- 

m  m 

if. 

it  I 

Vit«sji«  coiistd^myemcfit  rt'duitia  et  marcbe  Lr65  l^nle^ 
(Considcmbly  Induced  siiecd  and  very  slowly  J.     .... 

VStcsse  r^duite,  (Redaced.  spt?ed)   .     ,     , 

10 
15 

9 

3ii 

• 

0 

1 

s 

• 

Vitesse  de  «  kilom.a  Tlieure,  (Reduced  to !»  mUtwp«r  hour) 

-  16            -              i       —         10            —           1. 

-  Jl          ^            {      -        15           -         :. 

-  3»            -              (        _         fo            -           1. 

-  40            -             {       -         15            -            . 

-  4:i            —              (       -         30            -           ), 

To  mux.  (Totals     .     . 

ti 

5. 

I 


Dans  le  trajet  de  483  kilometres  entre 
Londrcs  et  Carlisle,  il  existe  neuf  de  ces 


Between  London  and  Carlisle^  30(> 
miles,  there  arc  \\  of  the  above  places 
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points  dangereux,  dont  I'un  est  consti- 
tu6  par  une  pcnte  de  l/87,(rune  longueur 
de  1,106  metres,  ^  I'entree  de  la  gare- 
terminus  de  Londrcs,  Euston-station.  A 
la  descente,  les  trains  doivent  y  marcher 
^  une  Vitesse  reduite  telle  qu'ils  puissent, 
au  besoin,  faire  arret  brusque  en  avant 
des  trottoirs. 

Sur  la  ligne  principale  de  Londres  k 
Carlisle,  il  existe,  entre  les  voies  pour 
la  circulation  des  trains  rapides  et  les 
voies  des  trains  lents,  trois  liaisons  en 
courbe  et  contre-courbo,  d'cnviron  201 
metres  de  rayon,  sans  aucun  surhaus- 
sement  du  rail  exterieur,  et  cinq  liai- 
sons dont  les  courbes  et  contre-courbes, 
^galemeni  etablies  sans  surhausscment, 
ont  402  metres  de  rayon.  11  est  prescrit 
aux  trains  de  marcher  en  ces  divers 
points  ii  Vitesse  rMuite, 

11  n'existe  pas,  dans  les  voies  princi- 
pales  entre  Londres  et  Carlisle,  de 
courbe  de  moins  de  402  metres  de 
rayon,  excepte  aux  stations  importantes 
oil  tous  les  trains  font  arret. 

Un  vehicule  i\  empattement  rigou- 
reusement  flexible,  c'est-^-dire  dont 
les  essieux  seraient  rigoureusement 
radiaux,  circulant  h  vitesse  constante 
dans  une  courbe  dont  la  surelevation 
du  rail  exterieur  serait  etablie  d  apres 
la  vitesse  de  marche  elective,  et  dont 
les  diam^tres  des  roues  exterieures  et 
interieures  seraient  respectivement  pro- 
portionnels   aux    rayons  de  courbure 


one  is  a  gradient  of  1/87,  33  chains  in 
length,  entering  Euston  the  terminal 
station  in  London.  Down  this  gradient 
trains  are  required  to  run  at  such  a 
reduced  speed  as  will  enable  them  to 
stop  short  of  the  platforms  if  required. 


On  the  main  line  between  London 
and  Carlisle  there  are  three  junctions 
between  the  fast  and  slow  main  lines 
with  reverse  cur\es  of  about  ten  chains 
in  radius,  without  any  superelevation, 
and  five  places  where  such  junctions 
have  reverse  curves  of  about  20  chains 
radius,  also  without  superelevation,  at 
all  these  places  trains  are  required  to 
run  at  a  reduced  speed  ». 


No  curves  exist  in  the  main  lines 
betwe^in  London  and  Carlisle  of  less 
than  20  chains  radius,  except  at  impor- 
tant stations  where  all  trains  stop. 


Cunes,  —  A  vehicle  with  a  theoreti- 
cally flexible  wheel  base,  that  is  one, 
the  axles  of  which,  remain  truly  radial, 
when  travelling  with  a  constant  speed, 
on  a  curve,  with  ijorresponding  super- 
elevation of  the  outer  rail  and  with  the 
diameters  of  the  outer  and  inner  wheels 
proportioned  to  the  radii  of  the  outer 
and  inner  rails,  would,  however  great 
the  velocity,  have  no  more  tendency  to 
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dos  mils  exlc'i'ioLirs  of  inliTieiirs  tic  la 
eourbe,  n'eprouv*'rail  pas,  quelle  que 
nu  h  Vitesse  lie  marche,  une  tenilanro 
;iii  tlcraillomeul  plus  rrmrquiH'  qn'un 
VL'liiculp  somblabic  eircuknU  dans  un 
aIiL;iH*ment  droit,  mais  ayatit  iles  roues 
dt*  mtiiie  diamedv.  Mais  le.s  essieux 
no  sunt  pas  radiaux  dans  ve  sons 
stncl»  los  vitosses  dcs  inuiis  no  sunt 
quo  raroment  et  aociilonlellojiionl  rn 
rapport  ijveo  le  surliaussonionl  du  rail 
exl^riour,  ics  roues  coniquos  iVuuv 
Ugne  h  ecarlemoTil  noniial  no  sunt 
t*n  hariBonio  strido  qu'avoo  Ics  rayons 
deoourhuro  du  rail  oxtorrour  ot  du  rail 
int^rieur  d'uini  rourbo  dt'lorminoo,  ot 
sont,  d'ail lours,  rapiJemenl  doformees 
par  Tusuro.  Hans  les  voiei>  los  nvioux 
otalilios,  I'll  courburo,  le  surliaussomont, 
roeurtpnioiil  dos  files  do  rails  do  tuuto 
courbo,  mvuh'  li^  pbis  soi^nousomoiU 
posoe,  somt  bioulot  irroi^uliors  i-t,  dans 
los  circoiistunees  les  plus  favorables,  ne 
sont  qu'approxinialivonient  exacts.  Hans 
Inus  les  ty[>i^s  de  ninleriel  roulaot,  la 
roue  exierioure  on  la  roue  inlerieuro  5 
la  courbo  doit  L^dissor  d'uno  quant i to 
roprV'SontaiU  la  diHV^reneo  ile  dtWolop- 
penient  du  rail  exterii'ur  au  rail  iiiie- 
rit^urj  los  forces  sollic'ilaiites  et  los 
resistances  furinant  un  couple  qui 
donne  naissanco  a  des  prcssions  late- 
rales  dcs  bourrolots  contre  le  rail 
oxloriour,  ([ui  croissont  ou  decroissont 
avoc  les  forces  eonlrifugos  non  oquili- 
brees. 


leave  I  lie  rails  tlnin  a  similar  vebicb*  on 
a  straight   line  wilti   wheels   of  equal 
diaiiieler,    luit    (lie    axles   of   railway, 
vohicles  are  noi  tlexiblo  in  ihisstuise, 
s[M'eds  are  only  aeoasionany  and  acci- 
dentally   in   exact    proportion    lu   Ihek 
superelovalion,  and  coned  wlieols  on 
Vnv  of  luirnuVl  gauge  are  only  propor 
tionod  to  tlie  ratlii  of  inner  and  ouWt 
rails  of  one  particular  curve  and  sooiii 
beconie   irregular   by    wear.     On    iba^ 
nhtsi  [►orfoel  pernianent  way  tlie  radius,| 
su|M*rotovation,  and  gauge  of  any  cun'ei] 
however  skilfuUv  laiil,    soon  becomes 
sensibly  irregular,  at  its  besl  it  is  only"^ 
approxinialcly  exact.   With  all  varietiesi 
of  construction  and  eondilion  of  roll- 
ing   sltH'k  thi*   outer  or  inner  Mheols 
imist  slide  over  the  distance  repruscnl- 
iiig    the   dirteroncc  of  lengths  of  the 
nulor  and  inner  rails,  the  forces  aat 
resistances  hinning  a  couple  giving  rise, 
to   side  |»rossure  of  the  wheel    ilaug* 
against    the   outer   rail    which    is   in- 
creased or  dei'reasod  by  any  unbalau 
eod  centrifugal  force. 
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Bemtances  duca  aux  eourbes,  —  H  est 
inutile  trexposer  en  dt^tail  Ics  causes 
qui  tcntlont  i  fitiro  d^^^railler  unc  rour  au 
passage  dans  unr  courhe,  et  qui  sonl 
dues  h  ce  que  Ics  essieux  ne  sont  pas 
rigoureusement  dirig^s  suivanl  Ics 
rayons  da  la  courhe  el  ^  re  que  dos  glis- 
senients  sonl  pri)Voques  par  le  calagc 
des  roues  sur  les  cssieuK  ct  par  Ic  d^vc- 
loppement  int^gal  de  la  file  cxt^rieure  c4 
de  la  file  mtcrieurc  ile  hi  courbe  II  nous 
sutHra  de  constater  r|U an  point  de  \ue 
de  In  si^curite,  Tusagc  de  plus  on  plus 
Bg^n^ral  des  bogies  et  des  boiU'S  radiales 

■  rWuit  la  premiere  de  ces  causes^  la  plus 

■  importanle  d'ailleurs^  h  bien  peu  de 
m  cboso,  si  ee  n'e^t  au  passage  des  eourbes 

de  tres  faible  rayon. 
H      L'adaptation  du  materiel  roulant  k  la 
voie  est  une  question  des  plus  inipor- 
tantes,  mais  qui  ne  rentre  pas  dans  le 
ctdre  de  cetle  etude. 

Surhamficmeut^  —  Malgre  les  avan- 
tagos  evi dents  du  surhausseraent  cl 
mt-me  sa  necessity  alisoloe  dans  les  eas 
de  eourbes  de  faible  rayon,  paramrues 
a  gi*ande  vitcsse,  rexptVienco  demon! re 
que,  dans  des  cireonslanres  favoni- 
bles,  des  vilesses  relativement  grandes 
peuvenl  ^Ire  K*alisees  sans  que,  pendant 
des  annt^e^,  aueun  d^raillenient  se  pro- 
duise  au  passage  de  points  oil  lout  sur- 
haussement  est   impossible,   leis   que 

I  eourbes  de  :^j02,  201,  UU  et  meme  121 
mtMres  de  rayon,  travers^es  de  voies  ou 


I 


Uesistauee  of  Cunr^.  —  It  is  unneces- 
sary to  refer  in  detail  to  the  circums- 
tances lending  to  derail  a  wheel  when 
passing  round  curves  thxe  to  the  avlrs 
not  being  radial  and  to  ihe  sHdiug  dur 
to  the  wheels  being  Jixed  on  tlie  axhs 
and  lire  unequal  h'ogtli  of  llic  inner  and 
outer  rails,  sutticc  it  to  note  so  far  as 
the  elemenl  of  safety  is  concerned,  that 
tlie  mure  gr-neral  use  of  Bogies  and 
ratlial  axles  practically  reduce  tlie 
former  and  most  iniportanl  of  these,  on 
all  hut  the  very  sharpest  curves,  lo  a 
negligible  amount. 


This  adaptation  of  the  rolling  stuck 
to  the  permanent  way  fornix  a  very 
im]»ortant  tpreslion  hut  not  one  within 
the  scijpc  of  this  paper. 

SupcfTlevaHon .  —  Not  w  i  ( h  s  ta  u  d  i  ng 
tlic  manifest  advantage  of  j?upereleva- 
lion  and  the  absolute  necessity  for  it  on 
curves  of  small  radii  and  bigli  speeds, 
experience  has  proved  that  f)ther  things 
lieing  favourable,  relatively  high  speiuls 
may  be  maintained  willionl  derailment 
for  many  years,  where  no  supereleva- 
tion is  possible,  on  curves  of  1^,  10,  8» 
and  even  0  Clmins  i-adius.  at  the  inlCr- 
section  of  lines  ami  at  junctions,  an»l 
this  is  stated  not  as  a  justification  for 
cimstruclion  <»f  works  or  location  of 
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bifurcations.  Nous  eonstatons  le  fait, 
non  pourjuslilier  la  const ruetioa  d*ou- 
vrages  d'art  uu  ri-taLlissement  de  voles 
sans  surhausseniontp  mais  pourruonlrer 
qu'il  y  a  une  grande  marge  entre  les 
conditions  qu'il  parait  le  plus  desiralile 
de  realiser  et  les  conditions  dans  les- 
quelles  le  danger  devient  absolu.  Les 
diraillements  soot  gen^ralcnieot  dus^ 
un  concours  de  circonslunces  dcfavo- 
rables,  et  la  prudence  eonseille  de  mul- 
ljplier»  autaol  qui!  est  possible,  les 
conditions  de  seeurile,  L*alttintiun  est 
parfois  rappelee  sur  ce  point  par  des 
deruiHenienls  qui  surviennent  en  des 
points  oil*  depuis  plusieurs  annees,  de 
nonibreux  trains  passaient  sans  acci- 
dent duns  des  conditions  d'ailleurs 
pen  favorables,  sans  que  cependanl, 
iorsque  raceident  se  produil,  aueune 
de  celles-ci  soit  suftlsaniment  mauvaise 
[)t»ur  reveler  la  cause  reelle  de  racei- 
dent. La  ou  les  chances  d'accident  sont 
multiples,  cliucunt'  d'elles,  prise  isok^- 
meni,  etant  eependant  de  faible  impur- 
tance,  il  arrive  parfois  qu  elles  se  neu- 
Iralisent  inutuellemenl »  mais  il  se 
peut  aussi  quVlles  agissent  ensemble, 
en  un  mi'me  niomcnl,  dans  le  memc 
sens,  et  occasionnent  un  accident 
dont  les  causes  nc  peuvent  etre  con- 
statees. 

Le  surhaussement  du  rail  exlerieur 
des  courbes  est  g<!'ncralement  justifiii 
par  deux  considerations : 

1'  l*our  assurer  la  s^curit^; 


lines  wliich  do  not  admit  of  proper 
superelevation  being  given,  but  to  sho¥ 
Ibat  Ibero  is  a  large  margin  between  lh€ 
most  desirable  condition  and  absolute 
danger-  Derailments  are  generallyduc 
to  a  combination  of  unfavoural)le  con- 
ditions and  prudence  suggests  that, 
far  as  practicable,  the  margin  of  safet| 
in  each  separate  condition  should 
maintained  as  large  as  possible,  and  we 
are  occasionally  reminded  of  this  bj 
derailments  at  places  where  numeroi) 
trains  for  a  long  time  pass  in  safei 
under  conditions  not  the  best  of  the 
kind»  and  when  the  mishap  lakes  placej 
no  one  thing  taken  by  itself  is  defective 
enough  to  alTord  a  clue  to  I  he  direct 
cause  of  the  accidenL  Where  the 
margin  of  safety  in  several  of  the  condi- 
tions is  small  and  each  of  tliem  taken, 
alone  is  of  no  great  importance,  the 
may  sometimes  tend  to  neutralize  ou 
another  but  will  occasionally  operat 
collectively,  at  the  same  moment^  in  th^ 
same  direction,  and  cause  the  accidejQ 
which  cannot  bo  explained. 


There    are   generally    two    rcasos 
assigned  for  the  necessity  for  ele%*at: 

the  outer  rail  of  curves  : 

1st,  Safety. 
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2**  Pour  pr^vcnir  uno  usure  inutile  du 
.rail  extdrieur. 

La  seciirit<^  peut  etre  compromise  de 
deux  facons : 

Q)  Par  la  pussiLililc  d*un  renvei*sc- 
meot  du  train ; 

b)  Par  la  tendance  croissante  de  la 
roue  h  monler  sur  k*  rail,  au  passage  de 
ciTtaius  points  defectueux  de  la  vote. 

Un  train  parconranl  k  la  vitessc  ile 
97  kilometres  A  Hieure  une  courbe  de 
402  nu^tres  de  rayon,  elablie  sans  sur- 
haussemcnt,  ou  A  la  viiesse  do  64  kilo- 
metres, une  courbe  de  201  metres  de 
rayon,  est  expos^  2t  se  renverser  vers 
rexlerieur,  si»  A  ce  moment,  un  vent 
violent  de  Iravers  souflle  en  rat^me 
temps.  De  teiles  vitesses  d^passent  quel- 
(jue  pcu  les  vite^ises  usneUes  en  Angle- 
lerre  au  passage  de  tellcs  courbes.raais 
elles  ne  les  dt^passent  pas  de  beiiueoup 
et  elles  onl,  sans  aucun  doute,  6te 
atteintes  maintes  fois. 

Pour  cette  seule  raison,  le  surliausse- 
ment  ne  doit  pas  etre  supprirae  dans  les 
courbes  raides.  Nous  savons  eependant 
une  courbe  de  905  metres  de  rayon, 
situ^e  au  pied  d'unc  rampc  de  1/100  et 
(|ui,bien  quY'tablie  sans  aucun  surbaus- 
semenl,  a  ele  parcourue  sans  ralen- 
tissement,  pendant  de  longues  ann^es, 
par  des  trains  express,  sans  qu'aucun 
accident  s*y  soil  prodult.  Elle  a  eepen- 
dant ete  modifiee  depuis  peu* 

Panni  les  exemple^  de  circulation 
ra pide  dans  une  eourl)e  de  falble  rayon, 


tmU  Undue  ^vear  of  outer  rail. 
Safety  maybe  imperilleil  in  luoways: 

a]  By  the  possibiliiy  of  the  trains 
being  overturned; 

b)  By  the  increased  tendency  of  a 
wheel  to  mount  the  rail  at  some  imper- 
fection in  the  permanent  way. 

A  train  traversing  a  20  chain  curv* 
without  any  superelevation  at  00  miles 
an  hour  or  a  10  chain  curve  at  iO  miles 
Would  be  in  danger  of  turning  over 
should  a  strong  wind  be  blowing  de 
travers  in  the  same  time.  These  are 
speeds  wliich  are  somewhat  in  excess 
of  what  is  customary  in  England  un 
such  curves  but  not  much,  and  no 
doubt  have  been  reached  many  tijnes. 


On  this  ground  alone,  therefore,  su- 
perelevation must  not  be  neglected  on 
sharp  curves,  but  the  writer  has  known 
a  curve  with  no  superelevation  at  all,  of 
45  chains  radius,  at  the  foot  of  a  gradient 
of  1/iOO,  to  be  traversed  for  many  years 
with  no  restriction  of  npeed  by  express 
trains  without  accident,  It  has  liowevcr 
now  been  altered. 


As  an  example  of  quick  travelling 
round  a  sharp  curve,  without  accident. 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^^B               ^^^^^^^^^^^^^^1 

^^^^^^^H^^^^^^^^V                  ^^^^^^^^^^H 

^^^^1             iitms  puiuons  citvr  W  siiivaiit^  obsem* 

the  foflowing  ease  may  be  cited  on  the      ^^ 

^^^H             sur  le    High    Pi«iik    Mineral    Railway, 

High  [*eak  Mineral  Railway  behpns^ini:           J 

^^^H             upp^irtenant  au  ri'seau  ilu  L.  and  >\  \V.     1 

to  the  L.  et  N.  W.  Railway.                           H 

^^^^B 

m 

^^^H                 La  loromotive  <^tait  d'un  typi*  employe 

The  Lacomotive  was  of  a  ty[>e  used       ^J 

^^^^H              )1  y  a  quetijtics  :jihic('s  i]i§jll^  pour  les 

tor  express  trains  many  years  agu  :  —          ^H 

^^^^H              trains  express.  Ij-  raytm  dc  l[i  courbr 

Thr*  radius  of  the  curve  was  2   12           1 

^^^^H             eta  it  i\r  50  mi'^lres,  ]i*  suiiiaussement  ilo 

chains,   superelevali^ui    lO",    length  of           1 

^^^H              2it  eomim^tres,  le  ddveJc*ppement  de  Id 

curve  tUi  ft,  or  total  curvature  7.**"  and      ^J 

^^^H             coarbe  de  66  DiMres,  Tangle  au  ccnlre 

tlie  usual  speed  30  miles  an  hour.             ^M 

^^^H              de  75^  et  la  vitesse  usuelJe  de  48  kilo- 

^M 

^^^H              metres  k  Tlieuro. 

^^^H                 Les  divcrses  tables  de  suriianssemont 

The  various  tables  of  superelevation 

^^^H             en  vigueur  sur  les  prineipaux  reseaux 

in  use  m  all  Ilu*  principal  railways  in 

^^^^B              de  ell  em  ins  de   ter  de  1' Europe,  sont 

Europe  are  based  upon  the   formula  ; 

^^^H              basees  sur  la  formule  S  =  — jt — 

153  V^                                                ^ 

^^^^1                 S  etant  le  surhaussement  en  niMres; 

S  =  Superelevation  in  metres;               ^H 

^^^^1                  U  fe  raynn  en  metres; 

R  =z=  (iadius  in  metres;                          ^M 

^^^^H                  V  la  Vitesse  en  metres  par  seconde. 

V  :=  Speed  in  metres  per  second.         ^H 

^^^^1                  Courbcs  f/e  ranvrd,  —  L  experience 

fj^nm  of  uftjuHlmenL  —  It  is  common 

^^^H               de  chacjue  juur  ninntre,  et  U*  fait  iia 

experience  and  requires  no  proof  that 

^^^^1               pas  besotn  d'autre  demonslndiun,  que 

unbalanced  centrifugal  force  is  pressed 

^^^^^               tonte  fnri'e  centrifuge  non  equilihree  se 

upon  the  attention  of  the  passengers 

^^^^B               signate  a  ratlentiou  des  voyageurs  prin- 

and  more  particularly  so  by  the  oscilla- 

^^^H              eipalement  par  les  oseillations  qui  se 

tions  set  up  in  passing  from  one  curve 

^^^^H              profkiisenl  au  passage  d\me  eourbe  a 

to  another  of  opposjtecurvature^without 

^^^^H               une  autre  de  sens  inverse,  traeees  sans 

the   intervention    of  such   a   piece   of 

^^^^H               inlereufation  d  un  alignemenl  droit  de 

straight  line  of  suitable  lenglli  or  gra- 

^^^H             longueur  convenable  ou  d  une  eourbe 

dual  fattening  of  the  curve  as  will  give 

^^^H              de  raccord  progressif  permettant  aux 

a  suitable  inten'al  of  linu'  f*u'  the  car- 

^^^^H              vnitures  de  s^accommoder  au  ehauge- 

riage  body  to  accommodate  itself  lo  the 

^^^^H               nient  de  surfiaussenient.   La  longui*ur 

change  of  superelevati<in  and  this  dis- 

^^^^P             do  eet  alignement  droit   ou   de  eette 

tance  olniously  should   be  greater  ill     ^j 

■ 

courbo  de  raci'ord  deviail  d*aillrurs  v\n* 

proportion  to  lite  speed  an*!  superele- 

^^B 

proportioimolle  a  la  vitesso  et  au  syr- 

vation. 

^1 

hausseiijeiiK 

^1 

La  question  dt*s  «  courbcs  do  rac- 

Tbe  question  of  a  curves  of  adjust- 

^1 

coTii  n  a  ^l^  dtudii^e  de  tr^s  pri's;  sur 

ment  n  has  received  nuieb  attention  ami 

^H 

quelques  rtWaux,  on  mipI<Vir  un  arc  de 

some  Railways  use  a  segment  of  a  para- 

^1 

parabole  pour  re!it*r  la  eourbr  norniab" 

bolic  curvn  to  connect  the  normal  curve 

^1 

;\  ralij^'neniciit  langfiK,  mais,  fail  mniar- 

with  the  tangent,  but  it  is  remarkable 

^1 

quablc,  il  ni  est  bien  pru,  dos  rt^s^aux 

that  few  of  them  which  have  the  high- 

^1 

oil  les  vitesses  sonl  les  j^liis  i*lcvi»es» 

est   speeds   adopt  this   retinement    by 

^H 

qui  aieiU  adnptr  ces  traces  nj^oureux. 

direct  measurement,  but  are  satistied 

^H 

La  pluparl  se  contcnlrtit  d'aplalir  h^gi*- 

w  ilh  the  slightly  (laHening  i»r  « i-asing  >» 

^1 

reinent  la  courbe  a  son  origine,  facili- 

the  cuneat  the  junctions  with  the  tan- 

^H 

tant  alnsi  IVnlree  dans  la  eourbt*  au 

gents  by  tile  e\|»erienced  eye  of  the 

^1 

point  de  rae^'ord  de  ralignement  droit. 

foreman  platelayer.     However  true  a 

^1 

sans  autre  ^mide   qua    le   coup   dVil 

circular  curve  may  be  when  first  laid  in 

^1 

ex|XTi   ihi    clief-piocheur.   Si,    par  la 

it  is  soon  found  (if  tested  by  measuring 

^f 

mcsure  de  fjuelftues  Heches  d*are3  de 

the  vei-^ines  of  short  arcs)  to  have  lost 

1 

faible  lujjgueur,  on  veritie  la  ctmrbure 

its  exact  uniformity  of  radius  and   it 

d\in  arc  de  »;erclt\  d'abonl  rf^MHireuse- 

would  afipear  to  be  still  less  possil^le 

nii'iit  realis**,  on  constate  biontol  qull  a 

ti>  maintain  an  exact  parabolic  curve  — 

perdu   sa  courbure  re^li^rt?;    il  doit 

the    principle    is    unimpeachable    but 

^tr«*  bieti  plusdifticiie  eneorede  niainte- 

pndjably  unattainable  in  practice,     (n 

nir  fe  (race  exact  d*un  arc  de  parabole. 

the  construction  of  the  works  when  a 

Le  princijM^  de  la  niethode  du  raccord 

Kail  way  is  madt%  care  should  be  taken 

parab^ clique    est    cartes    indiscutable. 

that  tbe  normal  curves  are  ranged  so  as 

mais,    dans    la    prati(|Ui%    il    doit  etre 

Ut  admit  of  the  subsequent  u  easing  »  at 

pndiablement  irrealisable. 

the  tangent   points  without   lessening 

hans  reveeutio^   des  travaux  d'eta- 

tbe  radius  of  tlic  nonnal  curve  a  little 

bliHseinent  d*uiie  ligiu'  lerree,  il  est  bou 

further  on. 

que  lescourbes  nonnales  soient  etablies 

de   telle  faeon  que  Ituir  aplalissenienl 

prt»^?ress]f  puissi'  etre  realise  ulterieure- 

meut  \vv^  le  pi>int  de  ta licence,  sans 

mluiro  leraycm  de  courbure  nonnal  de 

la  |»artie  attenante. 
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Tvaversees  tk  votes,  —  Quiconque  est 
faiiiHiiirist^  avec  les  travorseos  Je  voics 
ne  peut  se  Irouver  sur  la  plate-forme 
d'line  locomotive  d'express,  traversant 
une  ^rnado  garo  on  existent  de  noni- 
breuses  Iraversees  do  voies,  saos  que 
son  attention  soil  appelee  au  passage 
do  celles'ci.  Le  fait  qu'il  existe  unc 
solution  de  eontinuite  des  deux  files  de 
rails  en  ce  point,  oil  la  force  vive  main- 
firm  seuU*  le  train  dans  sa  direction, 
frappe  I'espril  de  Tobservateur,  comme 
la  barrii^re  appelle  Fattention  du  cava- 
lier ail  momtMit  on  sa  monture  sY^lance 
pour  la  franciiir. 

En  Angleterre,  la  r^le  geii^i*ale  est 
que  les  traversees  dc  voies  nc  peuvent 
etre  d\m  angle  inferieur  a  1/8,  la  solu- 
tion deeontinuitr  du  rail  etant  dans  ce 
cas  de  3  pie<ls  4  pouces  on  1'"015,  et  la 
longueur  sur  laquelle  les  roues  nesoat 
plus  guidees  rtant  d'environ  12  pouces, 
ou  300  millimt^rros,  ou  2  pieds  i  pouces, 
soil  TlOinillinit'tres, 

Si  le  train  roule  doucement  au  pas- 
sage des  Iraversees  et  si  ces  a p pared s 
sont  en  bon  etat,  il  est  certain  qu'il 
contiuuera  sa  route  dans  sa  diriietion 
initiale,  et  plus  la  vite-sse  du  train  est 
grande,  plus  est  rt^'duit  le  temps  pendant 
lequel  une  force  i^erturbatricc  quel- 
conque  peul  le  rejeler  hors  de  sa  direc- 
tion. 

La  securite  est  invcrsement  propor- 
tionn<^lle  \k  la  longueur  de  la  solution 
de  eontinuite,  qni  varie  avec  Tangle  de 


Diamtmd  crossings,  —  No  one  praeli- 
cally  acquainted  with  diamond  a^oss- 
ings  can  stand  on  the  footplate  of  an 
express  engine  running  through  a  large 
station  where  there  inuy  be  several 
diamond  crossings  without  his  atten- 
tion being  drawn  to  Ihem.  The  know- 
ledge that  there  is  a  break  in  the  conti- 
nuity of  both  rails  at  (he  same  point 
over  wluch  there  is  nothing  but  the 
momentLim  of  the  train  to  carry  him  in 
safely,  interests  his  mind  as  the  fence 
does  the  rider  wlien  his  hoi'se  is  leaping 
over  it. 

The  general  regulation  in  England  h 
that  diamond  crossings  should  m»t  be 
more  acute  than  i/8,  the  break  in  the 
continuity  of  the  rail  being  then  about 
3'  i'.  1 ,1)15  metres  and  the  distance  over 
which  a  wheel  flange  is  uncontrolled 
being  about  42"  less.  0^300  metres  or 
2' 4".  0.710  metres. 

If  the  train  is  running  smoothly  at 
the  lime  and  the  diamond  crossing  is  in 
proper  order,  nothing  c:an  be  more 
certain  than  that  il  will  keep  in  its  pro- 
per direction  and  the  faster  the  train 
travels  the  shorter  is  the  time  during 
which  any  disturbing  force  can  operate 
to  divert  it. 

The  safety  is  inversely  as  the  length 
of  the  bre^k  winch  varies  w^ith  the 
angle  and    if  tlte  lines  leading  to  the 
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la  traverate,*et  si  les  voles  aboulissDnt  h 
celle-ci  sont  rt'^ilit^romont  posees  el 
sunt  vn  ligne  ilroile,  ia  soctiriti!  aog- 
menie  avec  la  vitesse. 

bans  la  inajouro  partie  des  cas,  les 
derail  lemon  Is  snr  les  lravers4?es  sont  dus 
k  unc  cause  quelconque  qui  iraprime 
des  oscillalionsvi( denies,  des  secoas&t^s, 
^  des  vehicules  dont  les  axes  longittidi- 
iiaux  ne  sont  pas  dans  h\  pmlongemenl 
Tun  de  Taulre.  Tn  cas  exlrt-mement 
d^favorable  se  produit  done  Im-sque  des 
iraversees  p(»si'»es  soil  aux  abords,  soil 
dans  le  developpenient  d'une  courbe, 
ou  de  eourbe<i  de  sens  inverse,  sont 
parcourues  par  des  vehicules  dont  les 
attelage^  nc  sont  pas  serr^s  1  fond,  el 
qui  soot  violemnient  lainjKinnes  au 
momenl  de  rari*^!  par  un  serrage 
brusque  des  freins  de  la  machine  on  qui 
Hubissent  de^  secousses  au  moment  du 
depart.  Le  cas  devient  particuli6rement 
daugereux  lorsque  le  vehicule  qui,  a  ce 
moment,  se  irouve  au  droit  des  tra- 
verses est  k  vide  el  est  insi^re  enlre 
deux  vehiculeis  lourds,  ou  lorsque  les 
roues  motriees  de  la  maehine  com- 
mencenl  4  paliner  sur  la  iraversee  ou 
que  des  vehicules  snot  lances  sur  les 
travers^*5  lors  d'un  garage.  Dans  ces 
conditions,  les  deraillemeats  sont  fre- 
quents, L'n  essieu  fausse  ou  loule  autre 
dt^fecluosite  du  materiel  roulanl  pro- 
duit les  mt^mes  etfets. 

11  en  rC*su!te  qu'une  voiture  h  voya- 
<»st  bien  nioins  expos6i^ h  dennlfer 


crossings  are  regulai'  and  slraigtit,  the 
safely  increases  with  the  speed. 


In  the  raajority  of  cases  dcrailmeiits 
at  diamond  crossings  are  caused  by 
anything  which  may  set  the  vehicles 
oscillating  violenlly  and  by  blows  and 
jerks  belwoen  them  when  the  longitu- 
dinal renlres  of  the  vehicles  are  noi  in 
the  same  straight  line,  thus  an  extre- 
mely unfavourable  comlitiou  is  when 
diamond  crossings  are  on,  or  are  ap- 
proached by,  curves  or  reversed  curves 
traversed  by  loosi'fy  coupled  vehicles, 
violently  bufl'ered  up  in  stop[)iug  by  the 
sudden  application  of  engine  brakes  or 
jerked  in  starting »  particularly  if  the 
veliicle  on  the  diamond  crossing  be  a 
light  une  between  two  licavy  vehicles, 
or  when  the  driving  w  heeU  of  au  engine 
commence  to  slip  ou  the  crossing  or 
vehicles  are  being  propelled  over  it  as 
in  shunting.  In  such  conditions  as 
these,  vehicles  iu*e  frequeutly  derailed* 
Bent  axles,  and  nther  defects  in  the 
rolling  stock  lend  in  the  same  direc- 
tion 


From  iliis  it  will  be  seen  that  a  pas- 
senger carriage  is  less    likely    to   be 
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qtfun  wagon  k  mareliandises,  trabortl 
imrco  qu'elle  esl  maititeiiiie  en  nunllpur 
elul  dV*iitn'liLni,  qu'rile  est  bieri  moiiis 
sou  vent  garee  sur  les  voies  d  evitennmt,  H 
aussi  parce  que,  lorsqu  elk  entrctlans  la 
compnsifion  d'un  train,  ell*^  est  moins 
s^vuvent  laneee  dans  les  stations  et  que 
les  atteiages  en  sont  sexres  i  fond,  ce 
qui  diminue  les  oseillations. 

Sur  le  rt's^^an  *lu  London  and  North- 
western Hallway,  il  cxiste  !2»592  de  t'es 
traversees,  dont  i,oOO  dans  les  voies 
principaJes-  11  tj'y  est  produit,  dans  une 
periodc  de  quatre  ans,  62o  deraille- 
ments,  dont  393  sur  des  traversees  ela- 
blies  en  voies  principales  et  2^>2  dans 
les  voies  de  garage. 


derailed  than  a  goods  wagon,  both 
because  thc^y  are  kept  in  a  more  perfeei 
condition  and  because  they  are  far  less 
frequently  sbunted,  also  when  carriages 
frou)  a  I  rain  tliry  are  less  often  propel- 
\ed  at  Stations  and  they  are  dose 
coupled  wbicii  tends  to  diminish  oscii- 
lalion. 

There  are  2,o92  such  crossings  oiT 
the  f.undnn  and  North  Western  syst4jni 
of  railways,  l,oOO  being  in  the  main 
line,  an<i  there  have  been  625  cases  of 
derailment  in  four  years  303  on  cross- 
ings  in  running  lines,  and  232  in 
sidings. 
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i.e  iionibrc  dcs  derailtemeiUs  a  etc 
deux  fuis  plus  elcve  dans  hjs  eourbes 
que  dans  les  alignements  droits,  ces 
deraillements  s  etant  produits  dans  les 
rapports  suivants  : 

liait  inl^rieur 

courbt,     ext^$'ifm\    droit. 


Vehicules. 
i\JachiaL;s  . 


txt^rhur.    droit, 

^1  1 


Derailnirnts  take  place  twi<*e  as  fre- 
quently on  curved  lines  as  on  straiglit, 
the  numbers  being  in  the  followinj^ 
l>roportion  i — 


Imide  t-Qii 

of         Oi^Uid$    Straight 


Vehicles   .     . 
Engines  only. 
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b^s  nombres  de  vehiculcs  d^railles 
de  chaquo  cati'^gorie  sunt  sensiblement 
jiroporlioiinels  aux  chiflVes  suivaiiis  : 

Voi  lures 1 

Machines 19 

Wagmis 15G 

lies  625  vehicules  qui  onl  dt'raillt% 
362  avaient  etc  lances,  1  i*J  elaient 
tract iunni^s;  les  iadicaUi»ns  pour  110 
font  defaiil. 

I.CS  causes  assignees  etaient  :  \fhi- 
cules  defV^crueux,  IK;  chargeinents  Irop 
longs,  li ;  garage  violent,  51 ;  roues  qui 
palineni,  72;  cliocs,  322;  buUoirs 
cales,  7;  altelages  defectueux,  8;  causes 
Hon  euregistrees,  10*). 

Es€eninque&  prU  en  pointi\  —  Tous 
les  excentriques  abordes  par  la  poiute 
sonl  munis  de  barres  de  calage  el  dc 
verrous  et,  U  muins  que  Ic  faible  rayon 
de  hi  (*uurbc  n'impose  une  diiiiinutiou 
de  vilessL%  aucune  instruction  spcciale 
ne  regit  le  passage  eo  ees  jioints  :  les 
trains  y  circulent  ii  la  vitesse  nurmale. 

Passages  h  niveau.  —  Les  barrieres 
de  tout  passage  i  niveau  rtabli  p<inr 
une  route  poblique  sout  normalement 
mainlenuc^  en  travers  des  voies  fcrrdes, 
ellt^  sent  gardees  par  des  gardcs-bar- 
rieres  et  sonl  protegi^es  par  des  signaux 
a  distance  el  des  signanx  d  arret  absolu 
et  par  les  appareils  ^leclriques  ordi- 
naires  du  block-system.  Mais  les  pas- 
sages k  niveau  etablis  pour  des  chemins 


The  number  of  eacb  class  of  vebicle 
derailed  has  been  nearly  in  proportion 
ti)  the  folluwing  nundiers  : — 

(Lurriages      .     ,  ...         1 

Engines  ......  li* 

Wagons Uiri 

01    llie    625,   362    were   propelled, 

I  ill  drawn,  110  n*>  record. 


(lauses  assigned  :  DelVctive  vehicles, 
48;  long  loads»  11;  vinlent  sfmnting, 
ol;  slipping,  72;  blows  and  jerks,  322; 
buffer  locked,  7 ;  tail  rope,  8;  no  record, 
ItHJ. 


Favifiij  poiutJi.  —  All  facing  jjofnts 
are  provided  with  locking  bars  and  boll 
ItH'ks  and  unless  the  radii  of  the  curves 
re^juire  a  reduction  of  speed  no  ditVe* 
rcnce  is  made  on  account  of  the  points; 
trains  run  over  llieni  at  their  nurmal 
sf)eod. 


Level  crossings,  —  The  gates  of  all 
public  ruad  level  crossings  elnse  across 
tht'  railway  and  are  [>nivided  willi 
gatemen,  home  and  distant  signals 
and  the  usual  lelegra[diic  instruments 
used  i*n  the  blnck-system,  but  the  pri- 
vate uccupution  level  crossings  are,  for 
the  most  part,  without  signals  and  away 
frtun  ihr  protection  i*f  signal  boxes  or 
stations,  the  keys  of  the  gates  ar4^  kept 
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d'exploilation  prives  sont,  pour  la  plu- 
part,  depourvus  de  signiiux  et  soot  liors 
de  la  zone  de  protection  dcs  cabines  de 
signaleurs  des  stations;  les  clefs  des 
barrieres  scat  remises  au\  person ries 
autorist'es  '^  s*eii  servir elqiii»  sous  peine 
d  amende^  sont  tenues  in  les  feriuer  u  clef 
lorsque  le  passage  k  niveau  n'est  pas  uti- 
lise. 11  ne  senible  pas  quil  y  ait  aucunc 
dilf<^rence  essentielle  dans  les  disposi- 
tions des  passages  h  uiveaii  des  prinei- 
pauxr^scaux  devoies  ferreescle  rEurupe. 

IMls  brises,  —  La  prompte  decou- 
verte  et  Feal^veinent  inimediat  des  rails 
brises  iniposenl  aux  agents  charges  de 
la  surveillance  de  la  vole  une  attention 
soutenue.  Dans  une  periode  de  quatre 
ans,  246  rails  briste  furent  decouverts 
sur  le  London  and  Nortli  Western  et 
remplaees  sans  qu'aucun  accident  en 
fut  resulte  pour  les  trains,  bien  que 
qiielques-uns  de  ces  rails  fussent  poses 
<ians  des  courbes  de  faible  rayon. 

Parmi  ces  rails,  (i3  p,  c,  presentaient 
une  cassure  verlicale  netle,  13  p.  c. 
etaient  brises  en  plusieurs  endroils, 
4  p.  c.  avaieiit  le  bourrelel  ecraae» 
20  p.  c.  L^taicnt  brises  ti  travers  les  trous 
de  boulons, 

C^s  rails  brises  etaient  de  tout  poids 
et  de  tout  Jige,  de  28  £l  44  kilogrammes 
par  nifMre  courant,  niais  ayaut  eu  i\ 
Toriginc  un  poids  de  37,  42,  15  kilo- 
grammes par  m^tre,  et  etaient  poses 
dans  les  voies  depuis  une  periode  va- 
riant de  (fuelques  niois  ]nsqu*i\  20  ans. 


by  llie  person  entitled  to  use  tbeni  who 
is  required  under  a  penalty  to  keep 
them  locked  when  not  being  used,  and 
there  does  not  appear  lo  be  any  essen- 
tial difference  in  the  arrangements  at 
level  crossings  on  any  of  the  principal 
railways  of  Europe. 


Brokm  rails,  —  Amongst  the  thingB 
calling  for  constant  vigilance  on  the 
part  of  the  men  in  chai^ge  of  tlie  per- 
manent way,  is  the  prompt  detection 
and  removal  of  broken  rails.  In  four 
years  240  broken  rails  were  discbvered 
on  the  London  and  North  Western 
and  removed  without  accident  to  any 
of  the  trains,  some  being  on  sharp 
curves  : 

(33  %  clean  vertical  fractures,  13  */^ 
broken  in  several  pieces,  4  */o  crushed 
top  flanges^  20  **/«,  broken  through  boll 
holes. 


i 


The  broken  rails  were  of  all  weights 
and  ages,  varv'ing  from  56  to  89  lbs  per 
lineal  yard,  all  originally  having  been 
either  75,  8i  or  90  lbs  per  lineal  yard 
and  they  were  of  all  ages  from  a  few] 
months  lo  20  years  in  the  line. 


4 


La  moili^*  dcs  cassures  se  produi- 
sirent  dans  la  longueur  de  O'^Olo  h 
partir  de  Taboul  du  rail,  un  quart  dans 
la  longueur  0*°30q. 

II  n  existe  plus  aujourd'hui  que  trois 
poDts  lournjints  dans  les  vuics  i>;ircou- 
rues  par  dcs  trains  de  voyageurs  du 
rdseau  du  London  and  North-Western 
Railway. 

Des  depenses  considerables  onl  &ii 
faites  dans  ces  dernl^res  annto  pour 
en  supprimer  la  majeure  parlic,  ainsi 
que  de  nombreux   passages  a   niveau. 

Les  instructions  pour  la  nianu-uvre 
de  ces  pools  varient  dans  une  a^rtaine 
mesure,  d'apr^s  riniportance  de  la 
ligne  et  les  circonstances  locales,  mais 
le  dispositif  suivant  pent,  en  quelque 
sorter  etre  considere  conime  un  type  : 

II  y  existe  trois  eabinet^de  signaleurs, 
A,  B,  C,  muniesdes  signaux  ordinaires 
et  des  appareils  de  bli>ck-systcm,  un 
poni  tournant  est  elabli  en  B,  ^  proxi- 
mity* immediate  d'une  station,  et  les 
deux  cabines  A  et  C  sont  installL^scha- 
dune  k  environ  3'219  de  B. 

INSTRICTIONS   pour    L*OliVERTtRE   Dl 
i'nNT   TOLlftNANT    EN   B. 

1.  Le  chef  de  station,  ou,  en  cas 
d'absence  obligee,  Tagent  charge  du 
scnice  de  la  station*  doit  toujours  etre 
present  ao  moment  de  rouverLun^  du 
pont  et  doit  donner  person ncllenieni 
aux  signaleurs  les  instructions  neces- 
saires. 


Half  of  the  fractures  occurred  within 
three  feel  of  the  ends  of  the  rails  and 
one  fourth  within  one  fool  of  the  end. 

There  are  now  left  only  three  swing 
bridges  on  the  London  and  North 
Western  Railway  in  passenger  lines. 


Considerable  expense  has  been  incur- 
red in  past  years  in  getting  rid  of 
several,  and  also  of  many  level  cross- 
ini^^s 

The  regulations  fur  working  ihesr 
bridges  vary  to  some  extent  accord inj; 
to  the  imporlance  of  the  lini'  and  iho 
circumstances  of  each  place»  but  the 
following  may  be  taken  as  a  type 

Til  ere  are  three  signal  boxes,  A,  H, 
and  C,  furnished  with  the  usual 
signals  and  inslnunenls  for  working 
on  the  block-system,  a  smng  bridge  is 
at  B,  and  A  and  C  are  each  about  tw«> 
miles  from  B,  and  a  station  is  near  K* 


IIlles  to  m  onsEHVEp  rou  openinc 

Till'    SWlNt,    HIIIIH.E    Kl    B. 

L  The  Station  Master,  or,  in  his 
unavoidable  absence,  the  person  left  in 
charge  of  the  station,  must  always  be 
present  when  the  bridge  is  opened, 
and  give  the  requisite  instructions  per 
soiially  to  the  signalman* 
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2.  Lo  pom  osl  encleachO  avec  les 
sigoaux  manoeuvre's  par  la  eabiue  i^l  iie 
pent  i*tre  deelenche  avanl  f|iie  les  si- 
gnnux  nifnl  vio  mis  h  rnrrut  ot  qu'un 
falu|4i:'  i»l(^etrk|ue  ait  cVtt*  fixe,  permol- 
liinl  h  A  iVun  cote,  ;\  C  de  I  autre,  de 
controler  la  posilion  du  levier  qui  cale 
le  pont  tniirnaivL 

3.  Avant  d'autoriscr  rniiverture  du 
pont,  !e  sigmd(*iir  on  B  doit  se  bloquer 
u  rarritVc,  conformemrnt  aux  in  si  rue- 
lions  dii  bloek-systeu),  vors  A  et  vers  C, 
tH  doit  IransineLlre  It*  sii^nal  speeial,  au 
moven  de  six  coups  de  sonnerie,  2-1 -St 
l>iHir  indiquer  quo  I'ouverture  du  pont 
est  demandee* 

4.  Les  si^iudeurs  en  A  et  en  C  doiveiit 
alors,  eoiiforniement  h  leurs  instruc- 
tions, ealer  eleeiriqueun'nt  k  Tarret 
leurs  signaux  rcspectifs  de  la  voie  iiion- 
tanie  et  de  la  voie  descendaote;  c€s 
openitinns  libi'^rent  en  inerne  temps  le 
levier  qui,  dans  la  cabim*   B,  eale   le 

|Hlltf. 

5.  Lc  ebef  de  station,  o\t  sou  rempla* 
(;ant,  doit  s'assurer  jiar  lui-rneme  qiw 
toutes  les  instructions  ont  Lien  ete 
observ^es,  avant  de  permettre  IVmver- 
lare  du  pont, 

(j.  Lorsijue  la  voie  a  ete  bloquee  dans 
ee  but»  aueun  train  ni  maebine  ne  peut 
etre  autoris6a  quitter  les  sections  situ^'^es 
de  cha(|ue  cute,  meme  lorsque  les  si- 
gnaux  indiquent  «  voie  libre  et  slation 
iKX"up6e  >i;  tout  lc  trafic  doit  etre  arrete 
aux  cabines  extremes  jnsqu'a  ee  qur  la 


2.  The  bridge  is  locked  with  fhcr 
signals  worked  from  the  signal  box, 
and  cannot  be  taken  off  unless  the 
signals  are  placed  at  n  danger  »,  and  an 
electrical  arrangement  has  been  tixed, 
giving  A  <m  the  rme  side*  and  C  «in  the 
other,  control  of  the  lever  bolting  the 
swiui;  bridL,'e. 

II  Befoie  permitting  the  bridge  Id 
be  opened,  the  signalman  at  B  must 
bltJck  back,  in  accordance  with  llw* 
BliH'k  Telegrapli  regulations,  to  A  and 
to  C,  and  give  the  special  signal  on  the 
gong  off)  strokes^  thus,  2-1-3,  to  indi- 
cate that  tiie  bridge  is  required  tt»  be 
opened. 

i.  Tiie  signalmen  at  A  and  C  must 
then,  tn  accordan<'e  with  tlieir  instruc- 
tions, electrically  lock  their  signals  for 
the  down  and  u[i  lines  respectively  at 
a  danger  «,  and  this  movement  will,  at 
the  same  time,  free  the  lever  in  B  signal 
box»  contrnlling  the  bridge, 

o.  The  Station  Master  or  his  repre 
I  seiitative,  must  satisfy  himself  thai 
'  these  regulations  are  carried  out  befon* 
'     allowing  the  bridge  to  be  openeiK 

I  (k  When  the  line  has  been  blocked 
'  for  this  purpose,  no  train  or  ivngine 
I  must  be  allowed  to  leave  the  sections 
on  either  side  even  under  the  «c  S'ctiou 
clear  and  Station  bh»cked  «  signal,  bm 
the  trallic  must  be  kept  standing  at  the 
outside  Boxes  until  the   line  is  again 


voie  soil  de  nouwau  lihrc  dans  (onto 
releiidue  de  la  station. 

T.  Le  p4)nt  nr  [uh\\  rtro  nuverl  en 
temps  dt?  broiiillard  ou  dt*  lom[»ele  de 
neigt%  nirin*^  pendant  les  lieiires  dv 
travail  des  p'nulirurs. 

8,  Cc  a'esl  rjiie  lorsque  1*^  pont  a  ete 
refcrme  ct  recal***  que  le  tiicf  de  station 
ou,  en  cas  d'abst»nee  (obligee,  son  rem- 
placant  peut  autoriser  le  ^ignaleur  u 
flanner  le  signal  a  voie  lil>re  ^k  Le 
signaleur  iloil  alors,  d'apri^s  Ics  instruc- 
tions ,  rncli^rRiier  eleelriquement  le 
Icvierde  calage  du  ponl,  en  debloquanl 
ainsi  les  ^ignaux  en  A  et  (I,  et  trans- 
metlre  !c  signal  S|M»cial  de  six  coups  de 
sonnerie,  3-1-2,  annonc^inl  que  le  ser- 
vice normal  pent  reprendre  son  cours. 

Aux  passages  a  niveau  etablis  sur  des 
routes  i)ubliques,  gardes  par  un  si- 
gnab^ur  et  situes  sur  <les  lignes  de 
inoindre  iniportunce,  les  instructions 
prescrivent : 

Les  barrit^res  en  B  ne  [w*uvent  i^tro 
ouverti^  aprt^s  que  le  signal « train  entre 
dans  la  section  »  a  ete  transmis  k  B  par 
A  ou  par  C,  et  ci^,  jusqu*ik  ce  que  le  train 
ait  passe  ou  qu^il  soit  arrive  k  un  point 
d'arriH,  Les  barrii>res  de  passages  i'k 
niveau  ne  peuvent  jdus  rtre  ouverles 
apres  que  le  signal  k  tenez-vous  pret  » 
a  eU'  accepte  par  A  ou  par  C, 

Tous  les  passages  h  niveau  etablis 
pour  des  diem  ins  [lublies  sout  regis 
par  Tune  ou  Tautre  ile  ces  inslrucMons. 


clear  and  |K'ri'i'el  tbrough  tbe  station. 

7,  Tlie  bridge  must  not  be  opened  in 
fogg)'  weather  or  snow  storms,  nor 
exei'pt  within  tlji*  pla!elayf*rs  hours  of 
duty  uoUmI  abtm\ 

8.  When  the  liridge  has  been  comple- 
tely replaercl  and  s<M'ure(l  and  not  till 
then,  the  Station  Master,  or,  in  bis  una- 
vt»idabh»  absene4%  the  person  acting  for 
hiiii»  must  aulborisc  the  signalman  to 
givett  Line  clear  »»,  Tbe  signalman  must 
then,  in  aeeordame  with  his  instruc- 
tions electrical ly  lock  the  lever  con- 
trolling the  bridge,  thus  unlocking  tbe 
signals  at  A  and  at  C,  give  the  siKicial 
signal  of  0  strokes  on  the  gong  3-1-2, 
to  indic*ate  that  all  is  right  for  the  ordi- 
nary working. 

At  public  riiad  level  crossings  cim- 
trtdb^d  by  a  signalman.  <ui  less  impor- 
tant lines,  the  rules  provide  that:  - 


The  gales  at  It  must  not  be  op«med 
after  the  signal  u  Train  entering  S4*cti(mn 
has  been  received  at  B  from  A  or  C  until 
the  train  has  passed  or  come  to  a  stand. 
At  Irvcl  crossings,  the  gates  at  B  must 
not  be  opened  after  the  signal  u  Be 
ready  n  has  been  accepted  from  A  or  C, 


All  public  road  level  crossings  are 
worked  under  i>ne  i>r  other  of  ificse 
rules. 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^^f                  ^^^^^^^^^^^^H 

^                                                     ^^^^^H 

^^^^^^B            On  peut  condure  de  ce  qui  prucMe 

From  the  ron>going,  it  will  be  gather-    ^M 

^^^^^H        que  tes  Administrations  des  ehemins  de 

ed   tlial    English    Raihvuys   arc    more  ^M 

^^^^^H         fer  anglais  s  attaelient  bien  plus  h  modi- 

concerned  in  altering  curves  of  small    ^ 

^^^^^^B         iier  les  courbos   de  raible.  rayon   des 

radius  on  main  lines  to  suit  the  speed    ^J 

^^^^^H        lignes  principales,  de  maoitTe  a  por- 

rather  than  in  framing  rules  for  the  ^M 

^^^^^^H        mcttre  d\  rraliser  de  grandcs  vitesses,     | 

reduction  of  speed  to  suit  sharp  curves,   ^M 

^^^^^H         qu  a  imposer  dcs  regies  strides  pour 

H 

^^^^^^1         r^duire    les   vitesses    au    passage   des     I 

^^H 

^^^^^^m         courbos  do  fatbits  rayon. 

^^H 

^^^^^H            En  r^le  g^nerale,  la  voie  a,  en  ees     i 

Generally  speaking*  the  line  at  such  ^| 

^^^^^^H        points,   une   tendance   plus   mafqutk* 

points  is  more  likely  to  vary  in  its  con-  ^| 

^^^^^B.        qu'aitleitrs  a  se  modifier  de  semaine  en 

dilion   fron^  week  to  week  than  els<j    ^M 

^^^^^^1         semaine,  ot  nn!  nVst  niioux  en  siluaLinn 

wijiTe,and  no  one  is  in  abetter  posilioa  ^M 

^^^^^^1        pour  le  constater  que  le  mocanicien  qui 

for  observing  this  than  tlie  driver  wbo  ^M 

^^^^^H        y  passe  frequennnent.  C  est  pourquoi  la 

so  frequently  passes  over  it.     Therefore  ^M 

^^^^^^H         vilesse  a  observer  en  cos  poinls  ^est, 

Id  his  judgment  and  discretion  is  left    ^1 

^^^^^^H         dans  une  large  mesure,  laissec  k  son 

the  speeJ  within  wide  limits,  Che  in-  ^J 

^^^^^H         appreciation,  les  instructions  qui  Ini 

struclion  given  to  him  being  of  the  ^M 

^^^^^H         sont  donnees  tHant  rles  plus  simples. 

simplest  descriptit>n.                                 ^H 

^^^^^H            En  Angleterre,  nul  ne  pent  espi^rer  se 

In  England,  no  man  expects  to  be  ^| 

^^^^^^H         voir  con  tier  ce  poste  avant  que,  par  de 

entrusted  with  tliis  duty  until  by  many  ^M 

^^^^^^H         nombreuses  annees  de  bons  scn'ices. 

years  meritorious  scrvic^^  he  has  shewn  ^m 

^^^^^H         il  ail  firouve  qu*i1   est  digne  do  eette 

that  he  is  qualilied  and  can  be  truste^l.  ^M 

^^^^^^1         marque  de  en n fiance. 

H 

^^^^^H             Cen\  qui  oblienneot  ees  postes  cnvi^^s 

Those  who  obtain  I  tie  coveted   posts  ^H 

^^^^^H         sont  la  fleur  de  leurs  coflegues. 

are  the  pick  of  Iheir  fel!ows»                   ^H 

^^^^^H            Les  renseignomonts  techniques  qui 

The  engineering  and  technical  infor-|^H 

^^^^^^m         occupent  une  si  grande  place  dans  notre 

mation  of  which  this  paper  so  Idrgelj^^H 

^^^^^H          fl'tude  ont  ete  rc'unis  par  M.  {larry  Fnot- 

consists,  has  been  supplied  by  Mr.  Harry  ^H 

^^^^^H         ner,  de  la  Soeit'te  des  ing^nieurs  civils, 

Footner,  C.  E.  the  London  ami  North-i.^H 

^^^^^H         ingenieur  principal  de  la  voie  k  la  Com- 

Western  Railway  Company's  priiicipai|^| 

^^^^^H         pagnie  du  London  and  Nortb-Weslern 

permanent  way  Engineer,  to  whom  I  ^Q^^| 

^^^^^H          Railway,  k  qui  nous  sommes  redevable 

indrlited  for  the  valuable  assistance  bi^^H 

^^^^^^1         du  procieux  coneours  qu'il  nous  a  ap- 

has  rendered  in  the  matter.     If  unbap^^H 

^^^^^H         port^.   Pour  le  cas  oh,  niallieureuse- 

pily  the  writer  should  not  be  able  tq^H 

^^^^^^H          menl,    nmis    nous    trouverions    duns 

attend  the  Congress  himself,  Mr.Footnei^H 

^^^^^^I^^^^^^^^V             ^^^^^^^^^^^1 

■ 

^^^^^^^^^tWH 

^^^^H 

riinpossibilitc  d'assister   ihi    Congivs, 

has  underliikan  to  be  there  to  reprrsent               ^^^^| 

^ft    M.   FootniT  a  accept*^   la  mission  d  y 

the  London  and  North -Western  Com- 

^^H 

^    repnjsenler  la  Cunjpat^nie  *lu  London 

paiiy,  and  to  e'cplain  any  points   tliat                ^^^H 

and  Nurlh-NVrslern  Kaihvay,  el  de  (our- 

may   arise    n\von    the   n^adiii^   of   the                ^^^| 

nir  !es  explicalions   que   necessilerail 

jiaper. 

^^H 

ce  rapport. 

^1 

Conrbes  existant  sur  la  ligut  dn  London 

^1 

and  North  Western  Railway  entre  Lon- 

London  and  North  Western  Railway. 

^^H 

1             dres  el  Carlisle. 

Curves  between  London  and  Carlisle, 

^1 
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I  MOTBNMB 

B  A,  rheiire,  aprte  d^lalcation 
z  gares  el  d'une  perte  de  temps 
rts  mimitM  pour  Tarr^t 
I  en  marclie  4cliaque  station. 

Rusnmco  speed 
hour,  exclusive  of  time 
ttiree  minutes  for  stopping 
at  each  place.) 


KUomHres. 


SECTION   L)U  RAIL 

et  poids  dii  rail  en  livres  par  yard  et  en  kilog 
par  m^tre. 

(SKCTION  OP  RAIL 

and  weight  in  lbs  per  yard,  and  kilog 
per  meter.} 


POIDS 

du  train  en  tonnes. 

(WEIGHT 

of  train  in  tons.) 


poibs 

de  la  machine 

en  tonnes. 

(WBIOHT 

of  engine  in  tons.) 


84.9 

86.1 
80.1 
82.5 
84  1 
87.7 
83.7 
86.5 
64.4 
85.7 
63.6 
78.1 
77.3 
76.9 

67.2 

72.4 

67.6 

66 

51.5 

54.7 


LONDON 

AND 

NORTH  WESTERN 


178 
156 
160 


192 
192 
333 
333 

171 

140 
147 
145 
111 


705 
70.5 
71    • 


78 

78 

89.28 

89.28 

78.34 

88.56 
80.29 
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lAjtidrea  d,  Carlisle, 


MIDLAND    RAILWAY. 


London  to  Carlisle. 


Les  Dombres  inscrits  en  grands  caract^res  au-dessous  des 
proflls  indiquent  la  Vitesse  en  milles  a  Tbeure.  Le^  noms  des 
stations  d'arrdt  sont  soulign^s. 


The  great  flgurea  uncicrnealh  denote  speed  in  miles  per  li 
Stopping  stations  underlined. 


Fig.  1. 


LONDOiN    AND    NORTH    WESTERN    RAILWAY. 
Londres  d,  Carlisle  London  to  Carlisle. 
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^  Les  nombres  inscrits  en  grands  csract^res  an-de«sous  des 
proflls  indiquent  la  vitesse  en  milles  a  I'beure.  Les  noms  des 
stations  d*arrdt  sont  soulignto. 


The  great  flgures  underneath  denote  speed  in  miles  per  hour. 
Stopping  stations  underlined. 


Fig.  2. 
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CHEMINS  DE  FER  DE  L'ETAT  BELGE 


BELGIAN  STATE  RAILWAYS 
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Les  nombres  insert ts  en  grands  coract^res 
au-dessous  des  proflls  indiquent  la  vilesiie  ftn 
mi  lies  &  Tbeure.  Les  noms  des  stations  d'arrdt 
sont  Boulign^s. 


The  great  figures  underneath  dei  ot9  speed  in 
miles  per  hour.  Stopping  stations  underlined. 
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PARIS-CALAIS. 
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1^8  nombres  inscrits  pn  grands  carac- 
t^res  au-dessnus  des  protlls  indiquent  la 
Vitesse  en  milles  k  I'heiire.  Les  noms  des 
stations  d'arr^t  sont  soulign^s. 


The  great  figures  underneath  denote 
speed  ill  miles  per  hour.  Stopping  stations 
underlined. 


Fig.  6. 
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Horizontal  Scale :  20  miles  to  1/3  inch. 
Vertical  Scale  :  ao  feet  to  1/3  inch. 


VI 

37 


DISCUSSION    EN    SECTION 


{V  SECTION) 


S6ance  da  26  aodt  1892 

PRftsiDENCE  DE  M.  HOHENEGGER 

Secretaire  principal  :  M.  BELELOUBSKY 

Secretaire  :  M.  ROSSIGNOL 

M.  le  President.  Sir  George  Findlay,  qui  a  rddige  I'expose  tie  la  question  VI, 
etant  absent,  M.  Harry  Footncr  a  bien  voulu  se  charger  de  le  remplacer;  niais  comme 
la  langue  fran^aise  ne  lui  est  pas  tres  familiere,  M.  le  general  Hutchinson  a  consenti 
a  ^'tre  son  interprete. 

M.  HntchinBon  donne  lecture  de  quelques  passages  dc  Texpose  de  sir  George 
Findlay  et  en  resume  les  parties  secondaires. 

—  La  discussion  est  ouverte. 

M.  De  Bosschere.  Je  profiterai  de  la  presence  de  M.  Footner  pour  lui  demander 
s'il  ne  pourrait  nous  renscigncr  sur  les  regies  suivies  en  Angleterre  en  ce  qui  con- 
cerne  les  vitesses  sur  les  pentes. 

II  r^sulte  du  travail  fort  interessant  que  M.  von  Leber  a  insere  comme  annexe  a 
Texpose  de  la  question  IX,  que,  sur  les  chemins  de  fer  de  TAutricho-Hongrie,  non 
seulcment  on  reduit  la  vitessc  dans  les  courbos  dc  faible  rayon,  niais  qu'elle  est 
limitee  aussi  sur  les  pentes.  On  y  adniet  que  la  vitesse  doit  etre  a  peu  pres  la  meme 
sur  les  pentes  que  sur  les  rampes. 

En  Angleterre,  on  reduit  la  vitesse  dans  les  CA)urbes  raides  et  elle  y  descend,  dans 
certaines  circonstances,  jusqu'a  3  milles  a  Theure. 

Mais  sur  les  fortes  pentes  est-il  aussi  de  regie  en  Angleterre  de  r^duire  la  vitesse? 
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Cesi  la  un  point  sur  lequel  je  pense  qu'il  st^rait  utile  cravoir  Fopinion  de  M.  Footner. 

M.  Footaer»  If.  rapporteur,  A  la  page  12  {^}  do  Pexpos*'*,  i!  y  a  un  passage  qui 
ri^pond  a  !u  queslion,  en  vc  qui  eoncrrrin  li's  nuirhf*s.  yuMHl  aux  pentrs*  il  est  dit 
[pago  1)  (*)| :  (f  Sur  Ics  ligries  anglnises,  il  est  rare  que  la  vitesse  maximum  que  les 
trains  peuvenl  alleimlre  sur  les  pontes  soil  delerniinee  par  les  instructions.  Ellc 
est,  dansune  certaine  mcsure,  laissee  a  rappreeiation  des  mecanidens...  d 

M.  Be  Busschere,  Je  sais  que,  sur  les  grandes  lignes  que  je  eonnais,  il  n\  a  guere  de 
seelious  aeeideulees,  JIais  il  peut  y  en  avoir  sur  les  aulres,  el  e'est  pour  ee  qui  les 
coneerne  que  j*avais  pense  que  M.  Pttotner  aurait  pu  nous  donner  ties  rensei- 
giieuients.  Quoi  (|u'il  en  soit,  jc  pense  fjull  efinvieni,  a  eause  de  rimportanee  de  la 
(piestiun,  d'exauuiier  si  la  pratique  en  usage  en  Aulriche-Hongrie,  et  egalement,  jc 
erois,  en  France  et  en  Aneuiagiie,  est  ralionnellc  et  si  elle  doil  elre  innt^^e  dans  les| 
pays  ayant  des  lignes  aeeidentees  a  eirenlation  inlernatiouale,  I.a  eoneliision,  dans 
ee  eas,  sera  it  que,  pour  les  lignes  des  trains  rapides,  il  iiuporte  deviler  non 
seulenjenl  !4's  eourhes  trop  raides^  mais  aussi  lesdecHviles  trop  prononeecs. 

M-  Jules  Michel.  A  la  |)age  28  (^)  de  rexpose^*  de  la  4|uestion,  je  lis :  «  ,,.les  Admmis-I 
tratiniis  des  ehemins  de  ter  anglais  s*attaeheul  bien  plus  a  modifier  les  rourbes  de 
faible  ravidi  des  lignes  prjjieipales,  de  mauierea  pennetlre  d'y  realiser  de  grandes  i 
vitessi^s,  ijiiVi   impostT  des  regies  strictes  pour  r<5duin^  les  vitesses  au  passage  Aes\ 
eourbes  de  lailde  rayon,  n  If  faut  s'atlaelier  a  diniinuer  Iv^  eourhes  de  faible  rayon 
plutut  fpie  de  reduire  la  vili^sse  des  trains.  (Test  bien.   Mais  il  nest  pas  toujours 
possible  de  modilier  les  rayons  des  euurbes,  surtoul  sur  eertaines  lignes  cominej 
eelle  du  SonuiKTiiig,  par  exemple. 

M.  de  Pegrebinsky.  Si  la  section  etail  disposee  a  aeeepler  la  meme  eonibinaisonj 
il  fuudrait  ajoutcr  :  «  .,.s1l  est  possible  )). 

M.  Bricka.  Si  IVin  dit  qu*il  faut  s'altaeber.*.,  eela  impliquc  Udee  qu  il  taut  que 
cela  soit  possible. 

M.  Julei  MicheL  On  pourrait  dire  :  ^t  II  roovient  de  s'attacher  aulant  que 
possible.,.  » 

M.  le  President.  M.  Huteliiiison  propose  la  redaetioa  suivante :  «  11  eonvient  de 
rjindilier  aiitant  que  possible  l**s  eourbes  de  faible  rayon  des  lignes  principales,  de 
nianiere  a  permettre  d*y  realiser  de  grandes  vitesses,  plutot  que  d'emeltro  des  regl 
strictes  pour  retluire  les  vitesses  au  passage  des  eourbes  de  faible  rayon.  ?>  {AdopU,}^ 

M,  Bruneel.  J*ai  ]u  avee  beaueoup  d'interel  Texpose  de  sir  G.  Findlay,  et  je  ne 


(*)  Page  3040  du  BuU4tin  de  1892. 
(*)    —    3037  ^  1892* 

(»)    —    3056  —  1892. 


doute  pas  que  mes  collegues  n aient  eprouve  le  oilmul'  scmlimeiit.  Je  (lr>is  rependant 
faire  id  une  observatinn  quo  le  ctniiilo  tio  nVlaelion  du  fiulltiin  a  d»"jii  sii^iialee  : 
cest  qui%  vraiseniblabliimeMt  par  suite  d'uoe  errfur  da  Iraducliuii,  la  quesli<»u  lrait*^43 
par  sir  ti-  Findlay  n  est  pas  lout  a  fait  veWe  qui  a  ete  posee;  celle-ci  est  ainsi  coiivue  : 

cc  Quelles  sont  les  niesures  qui  permeltraient  de  rdduire  le  ralfulissenieni  des 
trains  tout  en  garaotissant  la  securite  au  passage  des  courbes,  etc.  ?  >» 

Or,  la  question  traiti^e  j)i\v  sir  il,  Findlay  est  pliitot  eelle-ci,  comme  il  le  dit 
lui-nienie  on  anglais  dans  le  Htilkiin  (J)  :  «  Whut  are  Ww  rides  wlireh  regulate  tlie 
reduction  of  speed  of  trains  with  ttie  object  of  securing  safely  in  tlie  passing  of 
cunes,  etc.?  »,  cVst-a-dire,  en  franv^n^s  :  a  IJueMes  sunt  les  regies  qui  regissent  le 
ralentisseniont  des  trains  dans  to  but  de  garantir  la  seeurile,  etc.?  >i  ('). 

Nous  devons,  je  pense,  prendre  acte  des  renseignements  tr*^*s  inlcressants  que  sir 
G,  Findlay  a  recueillis,  mats  en  menu*  temps  maintenir,  p(»ur  la  proehainc  session 
du  Congix^s,  la  question  telle  quo  la  ('.oiiiniission  I'avait  posee.  S'il  est  iuteressiuit  de 
connailrc  les  resultats  des  niesures  prises,  au  point  dc  vue  de  la  vilesse,  aux  ondroits 
dang(*roux,  il  est  plus  interossant  "encore  de  savtdr  coninient  on  a  pu  atteindre  ces 
rt%ultats.  Vn  exeniple  fera  inieux  saisir  nia  pensee :  Sirti,  Findlay  parle  notannnenl 
de  ta  circulation  sur  les  pimts  toiirnanls,  et  il  doinie  la  reglennmtalion  des  signaux 
qui  couvrent  C4^s  ponls  en  Augleterre.  Mais  nous  savons  tous  que  le  pout  lournant 
est  par  hii-nieme  nn  point  dangereux,  non  seiilenient  a  cause  des  catastnqihes  qui 
pourraient  sy  produire  si  un  train  vonait  a  laborder  lorsqu*il  est  ouverl  ou  meme 
seuleinent  deeale,  niais  encore  precisement  parce  qu*H  est  mobile,  qu'il  pent  se 
diH'aler  au  passage  des  trains,  voire  sViuvrir  en  partie.  11  serait  done  bautcment 
Utile  a  tous  de  savoir  quels  sont  les  syslemes  de  construction,  les  apparoils  dc 
ealage  c|ui  permettraient  d'augmenter  la  vitessi*  des  trains  au  passage  des  ponts  tour- 
nants  sans  sexposer  i  voir  le  pont  se  dccaler  rm  nicmc  s'ouvrir  el  sans  prov<jqucr  de 
chocs  violents  au  droit  des  solutions  dc  conlinuite  des  rails,  aux  deux  exlrcniites  du 
pont- 

En  Bclgique,  nous  avons^  dans  ce  dernier  but,  pris  quelques  mesures  spcciales  \ 

qui  onl  donnc  do  bons  resultats.  Mais  il  y  a  vraisemblablemcnt  plus  et  mieux  encore 
a  faire. 

II  serait  done  Ir^s  utile  de  faire  una  etude  eompliMe  des  divers  moyens  qui  permcl- 
Iniient  d'augmcnter  la  vitessc  au  passage  des  ponts  tournants  et  des  autres  points 
dangoreux. 

Je  demande  done  que  la  qtiestion  soit  maintenue  au  programme  pour  qu  clle  fassc 
Tobjet  d'un  nouvel  expose  el  puisse  etre  discuti^e  conipl^lemcnt  dans  une  pruchaine 
session  du  Congr^*s. 

H*  TouloB.  La  section  ne  pourrait-elle  pas,  d^s  a  present,  prentlre  une  resolution 

( )  Voir  le  BuUetin  d'aoCit  1892,  p.  3031.  et  le  Comptc  rendu  ff^neral ,  p.  VI-3* 
P)  Cesi  cette  version  frangaisc  qui  a  %ur(5  sur  la  couFcrture  dm  tiH  i  part  n"  55. 
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quant  a  la  parlie  de  la  question  qui  conccrne  les  mesurcs  a  prendre  relativement 
aux  (c  aiguilles  abordtes  par  la  pointe  et  vcrrouillces  »?  Le  Congr^  ne  pourrait-il 
pas  declarer  que,  quand  les  aiguilles  sont  verrouiHtes,  la  vitesse  des  trains  pent  ^trc 
augments?  Cettc  partic  de  la  question  peut,  jc  pcnse,  ^tre  r^solue  sans  plus  ample 
examen. 

M.  le  President.  Le  verrouillage  dcs  aiguilles  n'cst  qu*une  partie  de  la  question 
posee.  11  conviendrait,  je  pense,  de  maintenir  la  question  dans  les  termes  forniiules 
par  la  Commission. 

M.  Bmneel.  Voici  une  conclusion  formelle  que  je  propose  : 

(c  La  section  emet  le  voeu  que  la  question  posee  soit  remise  au  programme  de  la 
cinqui^me  session  du  Congr^s  avec  sa  redaction  primitive.  » 

M.  von  Leber.  11  faudrait  cependant  faire  allusion  k  I'expose  de  sir  G.  Findlay 
et  prendre  acte  de  ce  travail. 

M.  Bmneel.  C*est  ce  que  j*avais  deja  fait  remarquer.  On  pourrait  dire  que  la 
section  prend  acte  des  renseignements  tr^s  interessants  fournis  par  le  rapporteur;  et 
qu'en  outre,  «  elle  dmet  le  voeu  que  la  question,  dont  le  texte  a  ete  l^g^rement 
modifi6  par  le  rapporteur,  soit  remise  au  programme  de  la  prochaine  session  du 
Congr^s,  avec  sa  reaction  premi(ire,  et  comprenne,  parmi  les  points  dangereux 
cites,  les  pentes  de  grande  longueur  ». 

—  Cettc  proposition  est  adoptee. 
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DISCUSSION  EN  SfiANCE  PLfiNlERE 


Stance  da   29   aodt  1892 

PRfiSIDENCE  DE  M.  LE  LIEUTENANT  GfiNfeRAL  N.  DE  PETROFF 

Secretaire  GfiNfiRAL  :  M.  A.  de  LAVELEYE 
Secretaire  :  M.  L.  WEISSENBRUCH 

M.  le  President.  La  parole  est  a  M.  Rossignol,  secretaire  de  la  l*^*^  section. 
M.  Sossignol  donne  lecture  du  document  suivant : 

Rapport  de  la  f  section. 

((  Le  general  Hutchinson  donne  connaissance  a  la  section  des  conclusions  du 
rapporteur.  La  section  prend  acte  des  renseignements  tr^s  int^ressants  fournis  par 
le  rapporteur,  mais  qui  semblent  concerner  plutot  la  question  : 

«  Quelles  sont  les  regies  qui  regissent  le  ralentissement  des  trains  dans  le  but  de 
«  garantir  la  securite,  etc.  ?  » 

(c  Elle  propose  au  Congr^s  la  resolution  suivante,  dont  la  premiere  partie  est  due 
a  rinitiative  de  M.  Hutchinson  et  la  seconde  a  celle  de  M.  Bruneel : 

CONCLUSIONS 

«  II  convient  autant  que  possible  de  modifier  les  courbes  de  faible  rayon  des 
«  lignes  principales,  de  mani^re  a  permettre  d*y  r^liser  de  grandes  vitesses,  plutot 
«  que  d'emettre  des  r^les  strictes  pour  reduire  les  vitesses  au  passage  des  courbes 
((  de  faible  rayon ; 

«  En  outre,  le  Congr^s  6met  le  voeu  que  la  question,  dont  le  texte  a  ete  Idg^rement 
«  modifie  par  le  rapporteur,  soit  remise  au  programme  de  la  prochaine  session  du 
<c  Congr^,  avec  sa  reaction  premiere,  et  comprenne,  parmi  les  points  dangereux 
«  cites,  les  pentes  de  grande  longueur.  » 
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M.  S.Kerbedz.  N*y  a-t-il  pas  la  une  contradiction  avec  la  resolution  qui  a  etc  adoptee, 
relativenient  au  rayon  minimum  des  courbcs,  par  les  1™  et  2*  sections  rcunies? 

M.  le  President.  Quelle  contradiction  voyez-vous? 

M.  S.  Kerbedz.  On  a  admis  qu'on  pouvait  descendre  a  150  metres. 

M.  von  Leber.  Avec  de  faibles  vitesses. 

M.  Hohenegger.  Pour  les  lignes  secondaires. 

M.  le  President.  Les  conclusions  ne  precisent  pas  ce  qu'on  entend  par  courbes  de 
faible  rayon,  et  dans  ces  conditions,  je  crois  qu'il  ne  pcut  y  avoir  d'objection. 

—  Les  conclusions  propostes  sont  adopttes. 


ANNEXE 


Errata  k  Texpos^  de  sir  George  Findlay. 


Page  VI-30  du  tird*  A  partn°  55  et  du  Comptc  rendu  (page  3058  du  Bulletin  de  1892).  l"*  ct 
2*  colonnes,  ligne  4  k  partir  du  bas,  au  lieu  tie  :  «  Autricho  (Austrian)  et  riustro-bongrois 
(austro^iungarian)  »»  (qu'il  faut  descendre  d*une  ligne) ^  Uses  :  «  AUomagne  (Gorman)  ct  Etat 
allemand  (German  State)  »  ; 

Ibid.,  colonne  5,  ligne  9,  au  lieu  de :  «  971  »,  lisez  :  «  980  »». 

Ibid.,  colonno  6,  lignes  7  et  9,  au  lieu  do  :  -  498.8  et  1562.6  «,  Zjv^j  ;  «  499. 1  et  1577  8  -. 

Page  VI-31  (page  3059  du  Bull),  colonnes  I  et  2,  ligne  2,  au  lieu  de  :  «  53  7,  ct  86.1  -, 
lisejs  :  «  53  et  85.3  »» ;  ligne  5,  au  lieu  d^  :  »  52  74  et  84. 1  «,  I'sez  ;  «  52  ^  \  et  84  9  «  ;  ligno  7, 
au  lieu  de :  «  52  et  83.7  •»,  lises  ;  «  51  7a  ©'  82  9  »;  ligne  9,  au  lieu  do  :  •  40  et  61.4  »»,  Uses  : 
«  41  7j  et  66.8  n  ;  ligne  15,  au  lieu  de :  «  41  3/4  et  67.2  »,  lisez  :  «  41  '/^  et  66.4  «. 

Ibid  ,  col.  4,  lignes  4  et  5,  au  lieu  de  ;  «  192  «,  lisez  :  •«  93  - ;  ligne  7,  au  lieu  rftf ;  •*  333  *•, 
lisez  :  u233  n. 
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A"  SECTION.  —  VOIES   ET  TRAVAUX) 


QUESTION  VII 


CONTROLE  DE  LA  VITESSE  DES  TRAINS 


->>«o 


Recherche  dcs  meilleurs  moijens  de  conlrole  de  la  vilesse  des  trains. 


Rapporteur  :  M.  Silvola,  ingenieur,  chef  dc  section  principal  du  service  de  la  traction 
de  la  Societe  italienne  des  chomins  de  fer  de  la  Mediterranee. 
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Par  Jagqubs  SILVOLA 

INUfiXIBCR  CHBK  DR  SBCFION  PRINHPAL  DB  L.i  TRVCriOX  DBS  CUBSarCX  DK  PBR  DB  LA  MftOITBRRANftB   (ITAUK) 


I. 


COMMONICATIOXS  DES  ADMINISTRATIONS  ADUfeENTES. 


Los  Administrations  suivantes  ont  ou  Tobligeance  de  r6pondre  k  la  demande 
de  renscigncmenls  quo  nous  leur  avons  adress6e : 


1®  HongHe, 
2®  Brfffique, 
3**  Ikinemark 
4**  France 
5»      — 
60       — 
70 

80       — 

9»      — 
lO-*  Angleterre 
!!<»         — 
12«  Italie.     . 
130     —    .     . 
140     —    .     . 
15**  Pays  Bos 
16»         — 
17®  Portugal. 
18®  Roumanie 
19®  Ritssic    . 
20®  SiiMe     . 
21®  Suisse    . 
22«  Russie   . 


Chemins  de  fer  de  ITltat ; 
Chemins  de  fer  de  TEtat; 
Chomins  de  fer  de  TEtat ; 
Chemins  de  fer  de  I'Etat ; 
Chemins  de  fer  de  Paris- Ljon-M6diterrante; 
Chemins  do  fer  de  TOiiest ; 
Chemins  de  fer  de  TEst ; 
Chemins  de  fer  du  Nord ; 
Chemins  de  for  dii  Midi ; 
London  and  North  Western  Railway ; 
Manchester,  Sheffield  and  Lincolnshire  Riilway ; 
Chemins  de  fer  mdridionaux  (Adriatique) ; 
Chemins  de  fer  de  la  M^ditcrran^ ; 
Chemins  de  fer  de  la  Sicile; 
Chemins  de  fer  do  TEtat  n6erlandais; 
Chemins  de  fer  hollandais ; 

Chemins  de  fer  portiignis  (Compagnie  royale  des) ; 
Chemins  de  fer  de  TEtat : 
Chemins  de  fer  de  VEtat  de  Finlande ; 
Chemins  de  fer  de  TEtat ; 
Chemins  dc  fer  du  Gothard  ; 

Chemins  de  fer    de    Saint- P^tcrsbourg   &  Varsovie  (Grande 
Soci<it6  dcs  chemins  de  fer  russes). 


Yoici  le  r6sum(5  des  r^ponses  qui  nous  sonl  parvenaes  : 

1*  Chemiiis  de  fer  de  l*£tat  honffrois. 

On  fait  eicluswement  usage  des  appareib  places  sur  les  m&clune£«  cest-^-dire  de  Tapp 
enregtBtreur  de  M,  Petri,  construit  par  Siemens  et  Halsko«  On  place  ce  tacbjmetre  sur  less  lo 
motives  remorquant  les  trains  &  grande  Titesse  et  certains  ti^ains  de  vojageurst  ainsi  que  sur  le 
rrains  de  marchandises  parcourant  des  lignes  4  fortes  rampes  corame,  par  exemple,  les  lig^nes  dii 
Karst,  qui  ont,  sur  presque  tout  leur  parcours,  des  pentes  de  16  et  25  milUmetres. 

Cet  appareil  a  dotintS  des  rdsultats  tr(is  satisfaisants. 

On  a  I'^cemment  adopts,  sur  quelques  machines,  rappareil  construit  par  M,  Haushalter;  Us 
essais  ii*oni  pas  encore  donn^  des  r^sultats  d^finitifs. 

2^    Chemins  de  fer  de  V&tat  [Belgique). 

On  a  essays  un  assez  grand  nombre  d'appareils,  par  exemple  :  les  app^irells  simpler  ifu/ioofeurt.l 
Btiss  Jombart  et  C**,  Kapteynj  Stroudlej,  qui  sont  destines  k  reoseigner  les  ni^caniciens,  et  les 
appareils  enregistreurs  Horn,  Finckbein  et  Pouget,  quicontrClent  la  marche  des  trains.  Actuel* 
lement,  cette  Administration  sen  tient  A  I'indjcat^ur  Bruggoman  et  A  lenregistreur  Pouget. 

Le  service  de  la  voie  fait  usage  des  montres  taclijm^triques.  On  fait  aussi  usage  des  appareils 
du  sj-steme  Le  Bouleng^,  places  le  long  de  la  voie,  e  est-A-dirc^  du  dromoscope  et  du  drorno-p45t 

3*  Chemins  de  fer  de  V£^iat  dc  Danemarh, 

On  a  plard  sur  plusieurs  macliine^  Tappareil  indicateur  de.M.  Stroudley, 
Le  fonctionnoinent  de  cet  appareil  est  trds  satisfaisaat. 

4*^  Chemins  dc  fer  de  VEtcU  fran^^aU. 

Les  agents  de  la  voie  oontr^lent  la  vitesse  des  trains  a  Taide  de  Fappai'eil  portatif  4  dlap&soa 
de  M.  Sabouret. 

On  fiiit  aussi  ue^ge,  sur  quelques  pomts  de  la  voie,  de  cooti61eurs  fixes  t  pMale  et  enregU- 
treurs  de  la  vifesso. 

Eniu,  ind^-pendamment  des  susdits  appareils,  on  fait  usage  du  pendule  d^Inertie  deM.Des- 
douits,  placii  sur  les  trains  et  qui  enregisti'e  toutes  les  drconstances  de  la  marche. 

Tons  ces  appareils  ontdonn»l»  jusqu'ici,  de  tres  bons  r6aultats, 

5*  Chemins  de  fer  de  Paj'is  d  Lyon  et  d  la  Mcditerran^e, 

On  empluio,  sur  les  machines,  le  chronotacbymtoe  P.-L^-M,,  qui  donne  un  enregistreiaeiit  c 
un  conlrfile complets  et  rt^gulit-rs. 

Ces  chronot  achy  metres  ont  donu4  des  bons  r^sult*its,  de  sorte  que  totites  les  locomotives  i 
gruude  Vitesse,  au  nombre  de  quatre  cents,  sont  niunies  de  cet  appareiL 

En  ce  qui  concenie  le  service  de  la  voie,  on  emploie  des  appareils  fixes  t  cadran  et  des  appa- 
reils A  bande  qui  £ont  aetionn^s  par  des  p^dales  k  contact  ^lectrique  de  mercure. 

6*  Chetnins  de  fiT  de  TOuest  (France), 

Pour  le  service  de  la  voie,  on  fait  usage  des  compteurs  a  secondes,  des  dromoscopes  Le  Bou-  ^ 
]eng4  et  des  dromo  piJtards  du  ineme  invent eui% 
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Rdcemment  le  service  de  rentretien  et  tie  la  surveillance  a  mis  a  I'essai  les  appareiU  portAtifa 
de  M.  Saboaret,  doni  trois  du  type  4  diapason  et  quatre  du  tjpe  &  mouvenient  d'liorlogerie  aveo 
circuit  ^lectnqiie. 

Le  service  da  materiel  et  de  la  traction  fait  usage  dn  chronDtachym^tre  da  M»  Pouget»  plac^ 
mr  lea  locomotives. 

Le  foDctionnement  des  dromOv^opes  et  des  dromo*p4tard»  n*a  donn^  Ueu»  jiisqu'i.  present,  A 
aiicane  observation.  Un  ne  peut  pas  encore  donner  une  apprtjciation  aiir  le  fonctionnement  des 
appareils  enregistrom-s  do  M«  Sabouret. 

7*  Chetnins  de  fer  (k  VEsi  {France), 

Le  service  de  la  voie  contr6le  la  vitesse  des  trains  avec  les  appareils  suivants  : 

!•  Apparoil  portatif  avec  sablier  au  mercure^  de  M.  Bourgnion ; 

2*  Appareil  portatif  A  diapason »  de  M,  Sabouret; 

3^  Appareil  port^atif  A  mouvemeiit  d'horlogerie  avec  circuit  ^lectrique,  de  M,  Sabouret, 

Les  Jeux  premiei*s  appareils  donni^nt  des  boos  rdsultats,  le  dernier  est  encore  a  Tessai. 

8"  Cheming  d4  fer  du  Nord  (JVunc*), 

Cette  Administration  n  emjdoie  pas  en  service  coiiraot  d'appareils  po»ir  le  contr6le  r^gulier  de 
marche  des  trains,  Cependant,  elle  peut  Caire  des  essais  avec  son  wagon  dvnamom^trique, 

9»  Chemint  fie  fer  du  Midi  (France), 

On  fait  usage,  depuis  quelques  mob,  de  rappareil  enrogistrenr  portatif  a  dia|toaon  du  sjst^me 
^8abouret. 

10*  London  and  North- We^em  Hailwutf  (Anffleterre). 

On  n  a  pas  de  v^riubles  appareils  contrAleurs  de  la  vitess©  des  trains^,  mais  pour  des  exp4- 
Ixiences  no  emplute  le  wagon  djminom^trique  poor  mosurer  cette  vites<%e. 

11^  Manchester t  Sheffield  and  Lincolnshire  Railioatf  {AngleUrre), 

On  nemploie  aucun  appareil  pour  contr6ler  la  marcbe  das  trains* 

12«  Chemihs  de  fer  meridionausc  (r^eaw  de  TAdriatique)  (Itaiie)^ 

On  fait  usage  des  appareils  du  sjsteme  Siemens  et  Halske,   avec  pddale  A  mercure,  pour 
ontr6ler  la  marcbe  des  trains  sur  les  Ugnes  des  Apeouins,  mais  ces  appareils  sont  encore  4 


On  emploie  aussi  rborloge-eni^egistreur  de  M.  Gu^bbard. 

On  a  ausfii  essajrd  Tappareil  Kldse  sur  les  macblnes,  mais  il  na  pas  donn4  des  r^ultats  satis- 
faisants. 
I  ^m  \3^  Chemins  de  fer  de  la  MMiierranie  (Italie). 

^H  B  y  a  quelques  ann^s,  on  av&it  essaj^  I'appareil  Stroudley,  qui  est  seulement  indicateur. 
^H  Get  appareil  foDctionnait  assez  bien  pour  de  petits  parcours,  mais  on  la  condamnd  parce  que» 
^^Lturdes  pai<cotirs  un  peu  longs«  on  navait  pas  des  indications  sufiisamment  exactes.  Outre  cela, 
^V  ftptds  rappUcation  de^  freins  continus,  le  susdit  appareil  aurait  encore  donn^  des  mauvaises  indi- 
f  cations  pendant  le  freinage,  a  cause  de  Taction  putssante  exerc6e  par  les  sabots  sur  les  bandages 
f        des  essieux,  sur  Ttin  desquels  est  pr^s^ment  appliqu^e  une  des  poulies  de  rindicuteur  Stroudlej. 
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Cett^  Adminbtration  a  aussi  essaj4,  sur  une  de  aes  locorrjotives,  Fapparell  Kl6se,  mais,  quoi 
qu'il  ait  donn^  des  rfeultats  ass^z  satisfaisants,  elle  n*a  pas  trouvd  o|>portuQ  d©  le  g4n6r^User  sur 
88S  macbines. 

On  a  auj^i  essay^  Thorloge  enregistreur  de  M.  Gtt^bbard,  qui  ne  donnait  que  le  temps  d*arr^ 
dans  ies  gares  et  le  long  de  la  ligne.  Ces  indications  i^tant  iD!»uf!isanteSf  rapparetl  a  dt^  aban- 
dcmnd. 

Le  service  de  la  voie  fait  usage,  &  present,  sur  la  ligne  Turin-SaTona,  entre  Ies  gares  de 
S.  Giuseppe  et  Cengio,  de  I'appareil  enregistreur  Scbdlens,  avec  p^dales  m^caniques  plao6e«  le 
long  de  la  voie,  relives  ^lectriquement  avec  un  r^cepteur  place  dans  la  gare.  Cct  app&reil  donn 
d*as8e!2  bons  r^ultats. 

14^  Chemins  d^  fer  ds  la  Sicile  (Italie), 

On  n'emploie  aucun  appareil  pour  contrAler  la  marche  des  trains. 

15*  Chemiiis  de  fer  de  Vitat  nSerlandais  {Pays-Sas). 

Cette  Administration  a  appliqu^  une  quarantaine  d'indicateurs  Stroudlej  4  ses  macfaiiies 
cette  application  sera  continu^e. 

Kn  outtw  ellea  adopt<5  Ies  app«ireils  Le  Boaleng^,  et*  aux  liniites  des  grands  ponts.  dos  p6dal« 
ameruure  du  spteme  Siemens  et  Halske,  avec  lenregistreur  correspondantp 

16^  Chemins  de  fer  hcfUandais  (Pat/s-Bas), 

Le  contrdlo  de  la  iitesse  das  trains  est  fait  sur  le  pont  du  Rhin,  prds  de  la  gai*e  de  RhaoQn,  4 
Taide  dune  p^dale  qui  est  plac^e  de  chaque  ckM6  du  pont  et  qtii  actionne  un  appareil  de  contact 
reli^  a  un  r^cepteur  Morse  de  construction  specials  et  A  un  sjst^uie  d'horlogerie  qui  fait  tournef 
une  bande  de  papier  ^ur  laquelle  sont  en  registry  Ies  contacts. 

IT"*  Chemins  de  fer  portuffais  (Compagnie  rot/ale  des). 

Jusqu'A  pr<^nt,  on  n'a  encure  employ<5  aucun  moyen  pour  contn'jler  la  vitesse  des  trains,  mais 
on  va  utiliser  i'appareil  Ehrahart,  qui  e^t  siinplement  indicateur,  et  le  tacbygrapbe  de  Gotitel. 

ia»  Chemins  de  fer  de  r£tat  de  Raumanie. 

On  n'a  emplqy^  aucun  appai-eil  observateur  de  la  vitesse  des  trains. 

1  'J*  Chemins  de  fer  de  fMtat  de  Finlande  [Russie). 

Oh  a  emplojf^,  il  y  a  buit  ansp  sur  cei'taines  locomotives  dontia  Tltesse  ne  devait  pas  d^pftssec 
trente  kilometres  d  Iheure,  des  appareil  s  du  systeme  Goebler,  maiaon  Ies  a  condamn^s,  k  ( 
tant  des  difl!icult<5s  <5prouv^es  4  Ies  maintenir  en  bon  tHat,  que  du  p<*u  de  certitude  sur  la  valeur  da 
r^sultats  obtenus, 

20*  Chemins  d^i  fer  d€  f^tat  de  SuMc, 

On  a  appliqud  Tindicateur  Stroud  ley  sur  quatre  locomotives  desservant  une  scule  voie  4trciit«kft| 
21**  Chemiiis  de  fer  du  Gothard  (^Suisse), 

.  Toutes  Ies  locomotives  iiemorquant  dea  trains  de  voyageurs  sont  munies  d'appareils 
treurs  automatiques  du  systems  KU>se  ou  Ju  systems  HausbUlter.  To  us  Ies  deux  out  doniii6  des 
rilsultats  satifaisants,  mais  on  prdfere  le  pn?mier. 
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Pour  le  service  de  la  voie,  on  avnic  app]iqu4»  11  7  a  quelques  ann^s^  le  jtjst^me  4  p^dale  m#ca- 
mque  avec  le  r^eepteur  H&sler»  de  Berne,  mais  cette  p^dale  faisait  trop  de  bruit  ^  od  se  sert 
encore  du  r^ceptetir  avec  son  horloge  i  pendyle,  mais  seulemeni  4!omme  contrAleiir  subsidiaire 
defi  autres  appareils  pltis  perfe>ctJonn^s, 

On  a  aussi  abaudonn^  la  p^dale  mtk^Aoique  de  Siemens  et  Halske»  pour  adopter  d^finitivenient 
U  p^d&le  &  mercure  et  ies  r6cepteurs  ^Idctriques  dii  dernier  spt^me.  Ces  demiers  appareils, 
Siemens  et  Halske,  ont  donnd  des  r^sultats  ti  ds  satisfy isants,  et  ils  sont  employes  pour  lo  contrdle 
de  la  marche  des  trains  sur  Ies  pentes  dans  Ies  lignes  da  montagne. 

22*  Chimin!  de  fer  de  Saint- PSlersbourff  d  Varsovie. 

On  contrAle  la  marche  des  trains  imp^riauiE  de  la  lig^e  de  Saint -P6tersboiirg  ik  Varsovie  et  des 
trains  intemationatix,  mi  moyen  de  Tappareil  Victor  Salemann^  installs  dans  un  wagon  dispose 
A  cat  effet.  Get  appareil  est  mis  en  moiiv»meQt  par  Tessieu  dii  milieu  du  wagon,  qui  est  sans 
frein. 

Les  erreurs  dans  las  indications  de  Tappareil  sont  si  mmimes,  qu'en  pratique  on  pent  n  j  atta« 
cber  aticune  importance. 

Depuis  cinq  ans,  il  fonctionne  d'unc  msmdre  tout  d  fait  r4guUdre. 

On  a  aussi  installs,  depuis  la  deuxieme  rooiti4  de  fann^  1890*  sur  quelques  locomotives  A 
Tojageurs  destinies  &  remorquer  les  trains  imp^riauSp  des  indicatetirs  de  la  vites^e  du  sjsiame 
Bruggemann,  dont  le  travail  e&t  si  correct,  que  la  diffiftrence  entre  la  vitesse  donn^e  par  Tindica* 
tear  et  celle  constats  par  Texp^rionce  ne  d^passe  jamais  deux  pour  cent. 

IL  —  DESCRirTlOX  SOMMAIRE  DES  PRIXCirAUX  APrAREILS  DE  CONTIlOLE  HE  VITESSE. 

Avant  de  donner  unc  description  soraraaire  des  difTf^renls  appareils  employes 
pour  le  controle  de  la  vitesse  des  trains,  nous  croyons  mile  d  elablir  la  classi- 
ficatioQ  suivante : 

On  pent  partager  les  diff^renls  appareils  controleurs  de  la  viiesse  en  deux 
grandes  classes,  savoir : 

I*  Appareils  places  siir  les  trains; 
IL  Appareils  places  le  long  de  la  ligne. 

C'est,  k  notre  avis,  la  classificalioti  la  plus  sinaple,  la  plus  gt»n^rale  el  la  plus 
importante,  car  il  y  a  unc  difference  essentielle  enlre  les  appareils  de  ces  deux 
grandes  classes,  quoique  le  but  principal  en  soit  le  meme.  En  ellet,  les  motifs  qui 
conduisent  k  r^lablissemcnt  d  appareils  de  rune  ou  de  Taulre  classe  sonl  bien 
diff^renls. 

Les  autres  subdivisions,  que  nous  avons  resumoes  dans  le  tableau  synoptique 
suivant,  ont  un  caraclcre  secondaire,  mais  elles  font  voir  comment  la  ih^orie  et  la 
pratique  peuvent  conseiller  dans  chaque  cas  Tomploi  d  appareils  de  lypes  trfes 
divers. 
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places 


Appareils  contr61eurs  de  la  vilesse  des  trains 


II  n'y  a  ricn  d'absolii  en  ce  qui  concernc  remploi  de  ces  appareils;  on  choisit 
le  IjTpe  de  rapporcil  selon  les  circonslances, 

Cependanl,  noos  observerons  qu'en  g6n6ral,  les  appareils  plac6s  sur  les  trains 
donnent  la  vilesse  d'une  manitrc  continue,  ou  presque  conlimio,  pour  tons  les 
points  de  la  ligne,  landis  que  le^  appareils  plac(?s  le  long  de  la  voio  ne  donnent 
que  la  vilesse  pour  des  points  singuliers  determines,  on  !a  viiesse  moyeono  pour 
certaines  sections  de  la  ligne* 

Los  premiers  appareils  pcuvent  toiijours  enregistrer  !e  maximum  do  la  vitesso 
acquise  par  le  (rain  ;  les  seconds  ne  peuvent  pas  tonjours  pr<5ciser  d'une  mani^re 
absolue  cette  circonstance.  On  fait  done  usage  des  appareils  places  sur  les  trains 
pour  en  conlr6ler  la  marche  enlit?re,  tandis  que  les  appareils  plac<5s  le  long  de  la 
voie  onl  pour  but  de  controler  la  vilesse  aux  points  od  un  maximum  de  vitesso 
est  fixe,  commo  aux  abords  des  grands  ponts,  sur  les  fortes  pentes,  etc. 

Ces  derniers  appareils,  qui  sont  dans  la  d^pendance  du  service  de  la  voie 
lorsqu'ils  sont  places  lo  long  de  la  ligne,  peuvent  quelquefois,  i  laide  de 
recepteurs  h  distance,  permeltre  h  un  chef  do  gare  de  suivre  la  marche  des 
trains  qui  s'approchent  ou  qui  s'cloignent. 

Enfin,  il  faul  observer  que  tc  but  principal  d'un  appareil  plac6  sur  un  train 
devrait  6lre  de  controler  sa  marche  avec  prikision,  de  maniftre  it  permettre  de 
comparer  scs  indications  avec  cellos  du  journal  do  train  ou  feuille  de  marche,  et 
du  bulletin  de  traction,  et  memo  de  maniiire  k  arrivcr  Ji  la  suppression  do 
ces  documents. 

Ces  pr^liminaires  etablis,nous  nous  bornerons,  dans  ce  qui  va  suivre,  Si  donner 
les  principes  sur  lesquels  se  basent  la  construction  et  le  fonctionnoment  des  appa- 
reils au  sujet  desquels  nous  avons  obtenu  des  renseignements. 

Les  descriptions  sommaires  que  nous  allons  donner  n'oot  done  d  autre  but  que 
de  faire  rcssortir  les  dilTerences  principales  qui  disiinguent  ces  appareils  et  de 
donner  des  idues  g^nerales  au  sujet  do  leur  fonctionnoment, 

Appabeh^  places  sur  les  trains. 

Appareil  Guifbhard,  —  Uhorktge  enregisirenr  Gitibhard  €*t  des  plus  simples. 

Une  horloge,  avec  dchappemifnt  ^  cylindre,  fait  tourner  uoiform^ment  un  cyiindre  creur  et 
sup^rieurenient  uno  vb  sans  fin«  sur  l&quelle  s'embtx:M:he  im  ^rou  qui  est  mobUe^  mais  seulement 
dans  la  direction  de  Taxe  de  la  vis  et  du  cylindre.  Get  6crou  porte  un  levier  mobile,  avec  une 
plume  qui|  h  Taide  d*un  res»ort  trds  sensible,  peut  osciller  verticalement  sous  Taction  des  secoussea, 
mais  qui  ne  doit  so  d^placer  borlzontalement  que  sous  Taction  du  mouvement  de  la  vis 
continue. 
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La  pointe  de  ceitd  plume»  en  ofcillant,  frapp«  s^ur  la  g^n^ratnco  sup^rieure  du  cjlindre,  sur 
Icqiiel  est  fixd  une  feiiille  de  papier.  Sur  cette  feuille  i^ont  trac^es,  selon  les  gi^n^ratrices,  du  cjlm- 
die»  des  lignes  droites  doiit  V^q a i distance  se  iupporte  k  ime  nnit^de  temps, 

L'appareil  est  reDfemi^  dans  une  bofte,  qui  peut  se  placer  sur  la  locomotive  ou  daDs  on  wftgon 
quelconqne;  il  a  dooc  le  grand  avautage  d'etre  facilen:>ent  transportable. 

Les  secousses  du  train  feront  tracer  aur  le  cjliadre  des  arcs  dli^lice;  le  ressort  de  la  plimieest 
dispose  de  telle  mani^re  que  lorsque  I'apparei!  est  en  repos,  la  plume  ne  s'appuie  pas  sor  le 
cylindre. 

On  voit  done  ais^ment  comment  on  peut,  avec  cet  appareil,  contnMer  Hienre  du  depart 
et  de  Tarriv^e  des  trains,  et  encore  s  assurer  si  les  mem es  trains  ont  fait  des  arrets  pendant  kur 
inarclie, 

Cet  appareil  est  emplojd,  paralt-il,  avec  succ^  sur  les  cliemins  de  fer  Mdridionaux  italieoi 
(r^seau  adriatique). 

Avec  lappareil  Gu^dliard,  on  peut  d6duire  la  vitesse  mojenne,  mais  seulement  entre  deux 
arrets^  ce  qui  nous  semblo  insuffisunt,  parce  qu'il  n'y  a  aucun  moyen  de  contrAler  la  vitesse  en 
UD  point  quelconque, 

Iniicateitr  Stroitdletf,  —  Xlindicateur  StroudUy  est  tr6fi  emploj^  pour  indiquer  lea  diffi^raiiiai 
Titesses  succcssives  et,  parmi  les  appareils  uniquemont  indicateurs,  cest  undejs  plus  simples, 

II  est  gdndralement  fix(5  i  la  locomotive,  le  mouvoment  ^tant  pris  sur  les  roues  ou  sur  les  pidoes 
mobiles  de  la  machine,  au  mojcn  de  bielles  et  d'engrenages,  ou  plus  simplenient  s^ur  lea  essieiix  ' 
k  Taide  de  poulies  et  de  courroies, 

Le  inouvement  est  transmis  k  une  petite  roue  k  quatre  ailetles,  tournant  excentriquement 
dans  ane  botte  circulaire  fix^  sur  le  chassis  de  la  locomotive.  Vn  r^teei'voir  fix6  sur  la  plate-fornoe 
de  la  machine,  devant  les  yeux  du  mdcanicien,  supporte  im  tube  vertical  en  ven-e  et  une  ^*chell« 
gradude. 

Les  extr^mit<5B  sup^rieurcs  du  r^ser^'oir  et  du  tube  en  verre  sont  en  communication  entre  eUes; 
Textrdmitd  inASrieure  du  r^senoir  est  en  communication  avec  la  partie  centrale  de  la  boUe  cyUa- 
drique,  tandts  que  la  drconfdrence  de  la  meme  bolte  est  en  communication  avec  Textr^mit^  ini5§» 
rieurt)  du  tube  en  verre.  Ces  communications  sont  stabiles  au  moyen  de  petits  tujaus. 

La  boUe,  lo  reservoir,  le  tube  en  verre  et  les  tuyaux  de  jonction  sont  remplis,  ju5iqu*A  peu  de 
distance  du  niveau  sup6rieur  du  rdservoir,  d*Qn  liquide  qui  ne  gelu  qu'A  une  temperature  sufG- 
aamment  basse. 

SI  la  roue  k  ailettes^toume,  la  force  centrifuge  fait  baisser  le  niveau  dans  le  rdservoir  et  le  tait 
monter  dans  le  tube  d  une  quantity  proportionnelie  k  la  vitesse  de  rotation  et,  par  consequent,  A 
celle  de  la  machine. 

Cet  appareil  est  employ^  avec  succds  sur  les  chemins  de  fer  de  FEtat  d©  Danemaik,  de  l*Etat 
n^rlandais  et  de  TEtat  de  SuMe»  mais  sur  les  chemins  de  fer  du  r^seau  de  la  M^diterran^^ 
Italie,  il  n'a  pas  donn4  des  r^ultats  trds  satisfaisant?. 

Chronotach^mHre  Potiget  {?oir  planehel)  (').  —  Le  chronotacht/mitre  PotJ^et  a  H6  employ^  af«e 
succes  sur  quelques  lignes. 

Le  mouvement  est  pris  par  une  roue  qui  tourne  i  frottement  tur  le  bandage  truiie  louo  de 
locomotive. 


(1)  Voir  Mttve  ffinlmh  df»  chtmim  «te  ftr  (sei^lemtro  la 3  et  s<*tti  mire  JtSW), 
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Un  syst^me  d'engrenages  et  de  d^clenchements  simplement  cindmatiques  actioone  trois  mar- 
teaux  qui  impriment  des  marques  sur  une  feuille  de  papier  enroul^  sur  un  cylindre  anim^  d*un 
mouvement  uniforme  dc  rotation  et  de  translation  au  moyen  d'un  mouvement  dliorlogarie. 

Sur  cette  feuille  sont  trac^es  des  lignes  dont  Tespacement  correspond  &  une  minute. 

Les  trois  marteaux  impriment,  Tun,  un  petit  trait  vertical,  par  exemple  tous  le3  25  mdtres, 
Tautre  un  signe  triangulairo  tous  les  kilometres,  et  le  troisieme  un  trac6  pointing  continu  au- 
dessous  des  marques  pr^c^dentos,  lorsque  la  machine  marche  en  arridre. 

Ce  systeme  de  marquage  est  complet,  et  Ton  peut  non  seulement  contr6ler  la  vitesse,  mais 
aussi  toutes  les  autres  circonstances  de  la  marche  du  train,  telles  que  le  d^marrage  au  depart, 
les  ralentissements  imposes,  les  variations  de  la  vitesse,  le  sens  de  la  marche,  les  arrets,  les 
manoeuvres,  la  dur^e  du  travail  accompli  A  chaque  instant. 

Get  appareil  a  encore  Tavantage  de  foumir  des  indications  inddpendantes  de  I'usure  des  ban- 
dages de  la  roue  qui  transmet  le  mouvement,  car  le  chemin  parcouni  est  enregistr^  par  le  nombre 
de  tours  de  la  roue  de  friction,  qui  ne  s'use  pas  sensiblement. 

Toutefois,  cet  appareil  n*est  pas  indicateur. 

Enfin,  le  fonctionnement  de  cet  appareil  est  bas6  sur  des  propri^t^  simplement  cin^roatiques 
et  gdom^triques. 

II  a  presque  toujours  donnd  de  bons  r^sultats  sur  les  lignes  ou  il  a  6t6  employ^,  par  exemple, 
sur  les  chemins  de  fer  de  VEtat  beige  et  de  TOuest  fran^ais. 

Appareil  de  Haushdlter  (*)  (voir  planche  11).  —  L'appareil  d^Haiishdlter  est  non  seulement 
enregistreur,  mais  aussi  indicateur. 

Le  mouvement  est  pris  a  la  bielle  de  la  machine,  au  moyen  dune  manivelle  et  d*un  systdme 
d'engrenage  qui  fait  tourner  un  arbre  vertical;  celui  ci  porte  une  vis  sans  fin  engrdnant  avec  une 
roue  cal4e  sur  un  axe  horizontal  en  meme  temps  qu'une  autre  roue;  cette  demidre  engrSne  avec 
des  dents  en taill^es  dans  un  cylindre  qui  peut  glisser  verticalement  et  en  mSme  temps  tourner  sur 
un  deuxieme  arbre  vertical  mu  par  un  mouvement  d'horlogerie . 

Les  dents  du  cylindre  sont  interrompues  paralldlement  &  I'arbre,  de  mani^re  que  ce  cylindre, 
aprds  avoir  fait  un  tour  en  s*6levant  dune  certaine  quantity,  retonibe  A  Tendroit  oil  la  denture  est 
intcrrompue. 

La  durde  de  la  rotation  du  cylindre  6tant  toujours  la  meme,  par  exemple,  douze  fecondes.  Is 
hauteur  que  le  cylindre  atteint  pendant  ce  temps  sera  done  proportionnelle  A  la  vitesse  du  premier 
arbre  vertical,  et,  par  consequent,  d  celle  de  la  machine. 

Moyennant  un  m6canisme  tr^s  ing^nieux,  ce  princi  pe  est  utilise  pour  tracer  un  diagramme  pointilM 
([ill  donne  la  valeur  de  la  vitesse,  &  des  intervalles  de  douze  secondes,  sur  une  bande  de  papier 
qui  se  d^veloppo  continuellement  d  I'aide  du  mouvement  d'horlogerie. 

Le  m^canicien  peut  aussi  voir  sur  un  cadran  la  variation  de  la  vitesse  toutes  les  six  secondes, 
tandis  qu'une  sonnerie  6veille  son  attention  lorsque  la  machine  a  atteint  le  maximum  de  vitesse 
fixe. 

Cet  appareil  vicnt  d'etre  mis  k  I'essai  sur  les  chemins  de  fer  de  I'Etat  hongrois,  et  il  est 
appliqu<5  sur  les  chemins  de  fer  du  Gothard,  oil  il  ne  paralt  pas  cependant  avoir  donn^  des 
riSsultats  satisfaisants,  A  cause  de  sa  complication. 

Appareil  Petri  et  Sirmens  et  Hahke.  —  Un  appareil  qui  donne  i  peu  pres  les  memes  indications 
que  le  precedent,  tout  en  ^tant  moins  delicat,  cost  Vapiyareil  Petri  et  Siemens  et  Hahke. 

(1^  Voir  Organ  fiir  die  FoylichriUe  des  Bisenba?inuresens, 


A,  arbre  m\s  en  mouTemeiit  par  uii«  rou«  de  la  mjicbinc  t  raide>  d'uup  mantTelle  rt  d'ua  systlima  d'eagreoaces; 

Ct  ftx.«  tionzonial  qui  recoil  La  iDouvement  d«  rajbre  A  unr  la  ri$  «-, 

^,  rouclle  dent««  tixife  turTaxe  Oengreuant  aT«c  one  d(!'niure«'ntAiU^  du  caoon  &;  c«Ue  debture  «st  interrcMnpuo  paJtiU^ieneOt  A 

Tajt^  du  canon ; 
E»  arhre  vertacai  mis  ?a  monvexDent  d'un«  m&ni^re  coiitmne  par  un  appareil  d'1iorlogcri« ;  la  canon  B  peulglisa^r  dana  teaona 

rertieal  >iir  cet  arbre,  id&ib  il  mt  torc^  d«  loumer  aTec  liu ; 
1^  goupilla  qui  peui  itre  soulev^  par  1«  canon  B ;  oriie  froupDIe  6ii  ae  tnukvatit  fkit  d^pracf r  TaiiniiU^  d«  rinilicat«tur  H  le  stylet 

d«  renre^traur ;  lorequ'eUe  est  soulev^.  elle  rsjiie  dans  sa  position  tandis  <)ue  te  c4inou  B  vomb**^  enauiti^^  M  l(^  canon  n'al- 

letat  paa  la  banteur  atleinte  pajr  U  goqpiUe,  <'«lle-<fi  ^'iit  abai8»e«  par  un  Diet  d«>  vi»  tn*s  raide  d,  Lefireglalmtion  de  la 

▼IteiaH  BSt  teite  4  ehaqoe  toar  dc  Torbre.  c>»l-a-<lirp  cbaque  If  ^etcondea^  tandisque  rindication  iur  le  caUran  est  faite,  de  la 

m^me  iaBiiiara»  taut^a  lea  f(  secoad«s ; 
tmrti  da  m^oaniame  d'tiorlogane  H  communiquant  le  [ooavemeat  a  I'arbre  E  et  a  la  baiide  de  papier  qui  se  d^roule  du  tambour  O 

•t  qui  s'aaroule  dans  la  bolte  L; 

X,  tife  Boalev<«  loraqae  ie  canon  ft  a  gagn6  una  tiauteurexsf^r^t  c'eai-4-dire  aupd^rieure  ik  un  maiimiiru  de  viteaae  Ok^^  en  oe 
eaiif  ta  lifa  z  aetioaoe  la  acmnene. 
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Vne  petite  manivelle  fixto  sur  la  tate  d  un  essieu  actioniie  uae  petite  bietle  et  doDoe  en  meme 
temp  im  mouvement  de  ra-et-vient  ^  un  levier. 

Ce  levier  fait  tc/umer  au  mojen  de  dents  eC  de  cliquets  trois  roaes  denizes ;  \&  premiere  de  ces 
roues  sert  &  charger  le  ressort  de  rapp&reil  d  horlogerle,  qui,  d*ua  cdt^,  fait  glisser  uoe  bande 
de  papier  sur  laquelle  le  diagramme  doit  etre  trac£,  et  de  lautre  fait  mouvoir  toutes  le« 
vingt  minutes*  au  moTen  d'uD  marteau,  le  stylet  enregistreur,  et.  en  outre,  d^lenche  au  bout  dm 
la  m6me  period e  un  ressort  qui  laisse  libre  la  deuxieme  roue. 

Cette  deuxieme  roue  dent^  pent  etre  niise  en  mouvement  pour  une  fraction  d^termin^  de 
minute  seulement  (de  mani^re  k  fonctionner  trois  fois  en  une  minute),  et»  cette  miniate  6tant 
pass^e*  un  mouvement,  donn^  par  le  m^eanjyme  d'boHogerie,  la  fait  retoumer  immddi&t^^ment  i 
son  pomt  d'origine. 

La  quantity  dont  se  d^place  cette  roue  dans  une  unit 4  de  temps  est  proportionnelle  au  nombre 
des  dentfi  d^^plac^es,  c*€st-i-dire  A  la  vitesse  du  train. 

La  meme  roue  fait  mouvoir,  sur  un  cad  ran,  une  aiguille  qui  donne  des  indications  optiqucs 
presque  continuelles  de  la  vitesse  du  train. 

Cette  roue  porte  aussi,  goupill^  sur  son  axe,  une  autre  roue  construite  de  mantere  A  faire 
fonctionner  la  troisi^e  roue  dentii^e  quand  le  train  atteint  une  ritesse  d^termin^;  alors,  oetta 
demiere  roue  fait  fonctionner  directement  une  sonnerie  d  alarme* 

Enfin.  la  deuxi^me  roue^  en  toumant,  d^place  une  cr^maillSre  et  avec  elle  un  chariot  pori&nl 
le  stylet  enregist re ur  dont  les  ddplacements  sont  proportionnels  4  la  vitesse  du  train. 

Get  appareil,  emploj^  sur  les  chomins  de  fer  de  TEtat  hon^^is,  a  donnd  des  r^ultats  tout  4 
fait  satisfaisants ;  seulement,  il  n6cefisite  un  entretien  attentif  et  dm  nettojages  et  gralssages 
fr^ptents. 

Chrotwiaehymdtrc  Paris- Lyon'Mediterran^e  (')  (voir  plancbe  ill).  —  Un  appareil  qui  est  trfe 

employ^  aujourdlmi  sur  les  chemins  de  fer  de  Paris  k  Lyon  et  A  la  M6diterran6e.  est  le  chronota* 
cbjmetre  PariH-Ljon-M^iterran^,  qui,  comme  les  trois  pr^c^dents,  est  basA  sur  un  sjit^me 
m^canique  g^m^trique. 

La  prise  de  mouvement  est  presque  identique  i  celle  de  lappareil  Hausbalter. 

L'arbre  principal  est  vertical  et  communique,  4  Taide  d'un  systeme  d'engrenages,  son  inou* 
vement  de  roUitioti  4  un  autre  arbre  horizon  taL  qui  porte  un  manchon  goupill^  et  deux  ant  res 
mancbons  fous,  disposes  symdtriquement  Tun  et  Fautre  par  rapport  au  premier  et  qui  en  re<;oivent 
le  mouvement  4  tour  de  rAle,  I'un  deui^tant  tntralue  pendant  la  marche  en  avant  de  la  machioe« 
et  Tautre  pendant  la  march©  en  arri^i'e. 

La  transmission  du  mouvement  se  fait  au  moyen  de  deux  encliquetages  systeme  Dobo>  i 
entrainent  Tun  ou  Tautre  de  ces  mancbons,  selon  le  sens  de  la  marehe. 

Cca  deux  mancbonji  fous  portent,  sur  la  surface  ext^rieure  de  leur  eouronne,  un  filet  de  vis  s&im' 
fin  au  moyen  duquel  le  mouvement  est  transmis  A  deux  pignons;  sur  Tarbre  de  ceux-ci  est  file 
un  doigt  qui  agit  k  cbaqui'  tour  sur  Tun  des  marteaux  frappant  les  stylets  impnmeurs, 

Chacun  des  deux  mancbons  porte  aussi,  goupillSe  avec  lui,  une  manivelle  double  dont  cluu|iie 
bras  vient  successivement  agir  sur  un  second  marteau.  Pour  chaque  marebe»  fun  ou  r%uCr<e 
des  deux  premiers  marteaux  frappe  cbaque  fois  que  la  machine  a  fait  un  certain  nombm  de 
tours  de  roue,  tandis  que  Tun  ou  Fautre  des  marteaux  commandos  par  les  manivelies  goupill^es 
aus  manchons  fous  frappe  avec  le  stylet  quarante  fois  moins  souvent. 


(I)  Voir  Infttrucliont  du  serviee  de  la  iraetion  des  ehtin  ns  de  fer  Farls^Lyon^M^diterraDte. 
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Ces  denii^reft  emprelDtes  sent  triangulairei,  ttndU  que  Us  &atres  soot  rectaogulairec  (ecMone 
Qous  Tavojis  Tu  pour  rappareil  Pouget ,  et  elles  sent  toates  trac^es  sur  tiae  fBoille  de  papiier 
earotU6o  cur  un  t«mboar  horizoDtal,  qu'une  borloge  fait  touroer  aacoor  de  «m  axa  et  qui  se 
ddpUee  es  mtoe  temp&  honxooUlemeat  d*an  mouTement  lent  et  uaiforme. 

Aveo  cflt  appareil.  ou  attelnt  les  meniet  r^soltats  qu*a7ec  rappareil  PoQget»  mais  }m  m^CHiisiBfi 
est  pliu  parhit  et  plus  perfect  on  nd  dans  tes  ditaik. 

U  n'est  pas  iodicateur,  mai^.  pour  donoer  des  indications  an  m^camden.  Us  Administradnitt 
qui  root  adopts  y  ajoutent  an  appareil  mdicatetir  StroudUj. 


se  tkase  sar 


PenduU  d'tnertie  deM,  Dcsdauii^    '     voir  plancbe  IVj.  —  Vn  appareil  qui 
principe  dynamlque  tres  int^reii&ftnt  est  lependule  d'tnertie  de  M.  Desdouits. 

11  eit  employ^  Indirectement  a  r<^ttidd  des  conditions  normales  de  U  marehe  des  tnuns,  en  per- 
mttfant  de  calculer  avec  pr6ai&ion  la  irkesse  attetnte  en  nn  point  qaelconque  du  trajet. 

Void  son  fonctionnement :  Une  petite  masse  formant  pendule  pent  osciUer  daas  un  pbm  paral- 
l^  A  la  direction  du  mouvemenl  da  train* 

Ce  pendule  prend  a  cbaque  instant  tine  position  angulaire  dSternunde  par  la  valeur  de  Tacc^l^ 
ration  dont  le  hjMme  est  anim^^. 

Un  crayon*  uionti^  sur  I'extr^n^it^  in££rieure  de  la  masse  da  pendale,  s^appuie  sur  la  g^dratri^a 
sup^ieure  d'tin  tambour  qui  est  anim^  d'un  moa?ement  uniforme  et  continu  aatoar  d'on  mxe 
horizontal  et  sur  lequel  est  enroul^  une  feuille  de  papier. 

Les  ordanndes  trac^^  par  le  crayon  seront  proportionnelUs  i  Tacc^l^ration  da  la  petite  masse 
du  pendule.  En  oonnaiasant  la  masse  de  tout  le  train,  on  pourra  dMuire  racc^dration  totale  du 
train  meme. 

On  aura  done  un  diagramme  qui  reprfeente  la  lot  des  aon^lirations  en  fonction  da  temps,  at  de 
celui-ci  on  peut  dMuire*  au  moyen  dWe  tDtdgration,  la  loi  des  espaces* 

Pour  rmeux  appliquer  cet  appareil  an  contr6le  de  la  m&rcbe  des  trains,  on  loi  a  donn^  ujie 
autre  disposition,  afin  d'en  augmenter  la  sensibility,  et  Ton  a  remplac^  le  pendule  par  un  disque 
4  large  jante  reposant  sur  un  cbemin  horizontal,  orients  dans  le  sens  du  mouvement. 

Un  poids  mobile,  qui  permet  de  faire  varier  4  volont^  la  distance  du  centre  de  gra^t6  a;tt 
centre  de  figure,  determine  une  position  d'^uilibre  stable  de  part  et  d  autre  de  laqoelU 
fie  d^eloppent  des  forces  de  rappel  analogues  h  celles  qui  solUcitent  le  pendule  simple  deii^  da  la 
verticale. 

On  peut  ainsi  tracer  avec  precision,  sur  la  g^n^ratrice  sup^rieure  du  tambour  enregis- 
treur,  les  dfiplscements  du  disque,  au  moyen  d'un  porto-crayon,  qui  en  est  aolidaire, 
Cet  uppareil  n'est  pas  tr^s  pratique,  malgr^  les  soins  avec  lesquels  Tinventeur  Ta  construit, 
mais  il  est  basd  sur  un  ptindpo  qui  m§nte  Tattention  de  ceux  qui  s'occupent  de  I'^tude  de  cds 
appareils. 

Un  bon  appareil  construit  sur  ce  principa  pourrait  donner  non  seulement  le  contrAle  de  la 
marcUe  des  trains,  mais  aussi  les  efforts  de  traction,  ce  qui  o^t  tres  important. 

II  pourra  au5si  etre  d'une  grande  utility  aujourdliui  qu  on  peut  poss^der  des  pUnimdtres  toy- 
grate  urs  parfaits  pour  la  quadrature  des  diagrammes. 

Les  pendules  d'jnertiede  M.  Desdouits  ont  donnd  de  bons  r^sultats  sur  les  cbemms  de  for  de 
TEtat  fran^ais,  oil  i Is  sont  employ^. 


I 

I 


i 

I 
I 


(t)  Voir  Mtvit^  s/4H4raU  dm  chemim  de  ftr  {oelotm  1663). 


Plan. 


Coupe  transirersale. 


I.£GB!f08  s 


A,  cHAasli  m^CaJlique  eonttituant  an  pvndul^  roujAQt 
qoi  H  d6|>laoe  sous  ToctiaD  de  in  force  d'toertie. 

(I,  t^ft^iti  en  brofue  faraaAut  Aecteui-  d«»  cerele,  doni  les 
extrdntit^  tourii^es  en  /ormc  de  gorge,  rouleiit 
aur  lea  rall«  *, 

66,  scctMirs  deat«€p  flxite  ftu  inttin.  poor  empteber  le 

gLiuemeoU 
cc,  lluqiies  ea  iblm  d^eoupte, 

tl,d'd'\  eiitfeioiaesiDAHivaadonoAniA  rapparvil  pttndajjitr* 
un  ip«nd  moiaecic  d^werUfl  et  une  Jktague  p^iode 
d'o6ctlljuion, 

U,  poidt  mobile.  penaetUot  de  faire  Tarl^tr  U  distftD<!« 
du  i^eawc  dc  gTATitA  au  ceatre  de  rouieoieiiL  el  de 
T^lta  AuiAi  la  a4ixulbiUii  de  TappareiJ. 

C  slfle  iaKrrirant  le%  d^plucmmmttU  du  peodttl«, 

I>,  umbour  «iir«gi9treur  ma  par  uo  in^cani«in«  d*1ior- 

E,  Boele  en  brooxe  sapportiuit  tes  r«ili  d«  roulem^itt  f#, 

et  IftR  c/^m&Ulfres  /f,  corre«pODd&nt  aux  aectean 
deaths  Ml. 

F.  bolte  en  tAIe  reDfemuuit  tout  rappareUl*  paomti  de 

Ibnmre*  de  regard. 


ddMtte  :  &7. 


A.  cMssis  i.u^talliqu(»  ronslituant  un  |*einctulfl  rooitat  qui 
se  d^pla<4e  rouk  l^uetion  de«  forces  d'tnertle. 

ar%  (lasqung  nii<^tftll)qap.s  iifrt>ctant  h  l^ur  Has6  la  fofme  d« 
pat  ill  i^trt^utAire  roulant  sur  lea  rail&  «. 

M\  secLeun;  lient^a  tix^  aux  iiatins  pour  emp^clier  te  giii^* 
aemeiit. 

poida  mobile  fornix  d'tin^  tntiBs^^  de  plomb.  #nfenii^  i 
un«  irain<?  cylmdriqu^  eii  laii^n.  La  nuisae  prea^ua 
emigre  du  ayiit^mr  (fsuint  com-cnir^c  en  B,  l4!i  moinesit 
d'ineriie  est  trt«  fjubie  ei  la  dunN?  dea  o^ciuauona 
trAs  eourte, 

B\  via  d(>  regUgi^  i>«>nnc'tta»l  <1»  rair«  Tarier  ta  distaoca  dn 
poidB  mooilo  au  cenlrc  dA  roulf^medl. 

r,  l^rier  itorte-sty}e  in&t^rivant  let,  di^plat'^menta  da  pen- 
dull?. 

1\  {anilKjur-enregiatreur  rn<l  par  tin  iii^<?antaine  d'horlo- 
geria, 

E,  soole  en  bronie  aupporlant  ted  raita  du  roiilement  ##« 
et  les  ertiimailJiVrea  //,  eorreapciadiint  ana  stecimira  bd. 

F»  BAti  <sn  iftle  renfrmiaiU   tout   rapj|»areil,  poarru   da 
feDALren  Uc$  regard. 


£«liplla  J  VT. 
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Chronot€u:hygraphe  Ferrero  ;')  (voir  planche  V). — Unappareil  qui  se  base  sur  un  systeme  sim- 
plement  m6canique-g6om6triq>ie  est  le  chronotachygraphe  invents  par  M.  Fei^rero,  ing6nieur  du 
F^seau  de  la  M^iterran^e  (Italie). 

Une  poulio  qui  poi*te  une  courroie  transmet,  par  une  suite  dengrenages,  le  mouvement  de 
I'essieu  du  wagon,  avec  une  vitesse  r^uite,  k  une  vis  sans  fin  dans  laquelle  engr^ne  une  roue 
dispose  horizoDtalement  et  qui  fait  un  tour  chaque  kilometre  de  parcours  du  wagon. 

Cctte  roue  communique  un  mouvement  de  va-et-vient  &  un  petit  levier  muni  d*un  crayon 
enregistreur  qui  trace  une  courbe  sinusoidaJe  sur  une  bande  de  papier  se  d^veloppant  sur  un 
cylindre  tournant  d'un  mouvement  uniforme  au  moyen  d'un  mouvement  d*horlogerie. 

La  bande  de  papier  ^tant  divis^e  de  sorte  que  la  distance  entre  deux  traits  cons^utifs  soit 
d^une  minute,  on  comprend  facilement  comment,  par  la  grandeur  de  Tangle  trac^  par  les  courbes 
sinusolfdales,  c'est-&-dire  par  le  nombre  des  traits  compris  entre  deux  sommets  cons4cutifs, 
on  peut  appr^ier  Ic  temps  employ^  &  parcourir  un  kilometre;  on  connait  ainsi  la  vitesse  du 
train. 

Get  appareil,  &  ce  qu'il  parait,  a  donn^  des  r^sultats  assez  satisfaisants  dans  les  essais  qu  on  a 
fiaits  sur  les  anciens  chemins  de  fer  Roma  ins. 

Les  chemins  de  fer  de  la  Sicile  ne  font  pas  usage  d'appareils  contr6leurs  de  la  vitesse  des  trains, 
mais  un  des  ing^nieurs  de  cette  Compagnie,  M.  Pennati,  vient  d*^tudicr  un  tacbymdtre  assez 
int^resmnt. 

Tachym^lre  Pennati. —  Dans  cet  appareil,  le  porte-crayon  estsoulev6  le  long  d*uno  tige  verti- 
cale  au  moyen  d'un  demi-^rou  appuyd  sur  une  vis. 

A  des  intervalles  de  20  secondes,  un  dloctro-aimant  actionne  le  levier  port e-cra von  dc  fagon  ^ 
dtelencher  le  demi-4crou  de  la  vis. 

La  vitesse  angulaire  de  la  vis  (qui  toume  toujours  dans  le  meme  sens,  quelle  que  le  soit  la  dii*ec- 
tion  dc  la  marche  du  train)  est  proportionnelle  a  la  vitesse  du  train  meme,  tandis  que  le  tambour, 
sur  lequel  le  crayon  trace  son  diagramme,  tourne  d'un  mouvement  uniforme  continu,  k  Taide 
d*un  systdme  d*horlogeric,  lequel  fait  aussi  fonctionner  de  20  en  20  secondes  I'^lectro-aimant. 

II  est  remarquable  que,  dans  cet  appareil,  le  mouvement  est  pris  au  moyen  d'une  roue  qui 
toume  &  frottcment  sur  un  des  rails  de  la  voic  et  qui  actionne  Tune  on  Tautre  des  roues  dent^es 
animant  Tapparcil  selon  la  direction  de  la  marckc  du  train. 

Appareil  Graftio  Victor  Salemann)  ;'j  (voir  les  planches  VI  et  VII).  —  L'appareil  Graftio 
( Victfjr  Salemann)  est  un  des  plus  originaux  au  point  de  vue  du  systdme  de  traduction  des 
r^ultats  en  diagramme. 

Le  mouvement  en  avant  du  train  est  communique,  4  Taidc  de  roues  et  de  poulies,  k  un  essieu 
qui  porte  un  pendule  conique  ordinaire  (r^gulateur  4  force  centrifuge)  dont  la  partie  supdrieure 
mobile  entraine,  dans  son  mouvement  proportionnel  a  la  vitesse  du  train,  un  disque  affubld  d'un 
excentrique  a  spirale  d'Archimede,  lequel  actionne,  proportionnellement  au  d^placemcnt  de 
I'excentrique,  un  levier  tournant  autour  d*un  essieu  et  portant  a  Fautre  extr^mit^  un  crayon. 

Ce  crayon  peut  done  parcourir  un  arc  born^  dont  la  grandeur,  k  partir  de  son  point  d'origine, 
est  propoiiionnelle  k  la  vitesse  du  train. 

Lessieu  qui  portc  le  pendulc  fait  aussi  tourner  un  cadran  portant  un  graphique  circulaire. 

(1)  Voir  publication  de  Tauteur. 
t)  Voir  Patenttchrift  N,  t07t$.  Klattge  :*0  Eii^nbahnbetrieb.  IsiO. 


Clironotachygraphe  Ferrero, 


Planche  V. 
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ji^.citindrt*  surloitifl  s'enroulp  I»  bandfl  dc  papier  ct  qui  cat  mi}«€  en  miL-uvemftnt  par  I^horloge; 

B,  vl«  tans  nu  qui  re^ilt  le  motivDmenl  en  le  dtnamtuii quant  A  Tarbre  C  but  lequel  c«t  aa4<ii  flK^e  unc  roa«  «UlptiflM 

qni  cnifr^nc  duns  ime  uutro  rouo  elUptiquc  mtiDir*  4'nn  ntcentriqii*)  qui  entre  dans  une  ^Uasii^re  rseUuigttUure ^Vl 

est  pwftJe  dans  Je  h? vI'T  L  ; 
L,  levier  purlant  deux  ht>iet«  onregi»lreurs;  k  rhftque  course  dialler  tt  retoar  de  oe  loviar  comtfiOiMl  nil  kilofOMre  dt 

pnrf'onrs ; 
I>,  hande  de  pi4>i#r  divia^e  fH»r  das  tralln  dont  U  diBtJ&noe  reprAstfnte  Is  ininiit*^ 


Sur  celui  c',  les  ordonn^es  dos  espaces  sont  represent i*es  par  dea  arcs  passant  par  k  centre  da  ] 
grapbique  et  ayant  pour  centre  Taxe  de  rotation  da  levier  porte»lapla, 

Des  cer'des  concentnqties  et  ^quidistants,  trards  dans  le  milieu  du  cadran,  reprdsentent  les 
abficiBses  des  vitesses^  ceiix  de  la  pdriph^rie  reprdsentent  les  abs^'isses  des  tempp^  et,  sur  cettft  ■ 
portion  du  graphique,  nn  deuxiemo  crajon,  ports  par  un  deuxidmo  levier  (tonrnant  sur  le  rndme 
tssieii  que  le  prender  levier  porte-lapis  d^crit  ci-dessus),  trace  le  diagrarome  dti  temps  de 
nmiidre  snivantc  : 

Une  petite  horloge  fait  touTner  une  roue  en  loi  faisant  faire  nn  tour  en  deux  heuTei.  Cetli 
rone,  au  moyen  d'lm  excentrrqiie  A  donble  spirale  d'Archimede,  sonldvo  et  abais^e  succespjvenaent  j 
et  clirooomitriquemeDt  le  deuxidme  le\ner  porte-lapis,  de  fagon  A  fairo  parcourirau  craTon.  dnns  i 
tine  heur©;  Tespaoe  compris  cnt»e  les  cerclea  concentriquea  du  graphique  du  temps. 

En  <'onnaisFant  ainsi  rbcuro  du  d<$part,  on  peutaif^ment  avoir  sur  ce  dia gramme  les  benresdn 
passage  A  un  point  queluonque  kilom^riritie  de  la  Ijgne, 

Lejj  arrets,  par  exemple,  &eront  repr^sentds  par  dea  arcs  d^riU  par  le  crayon  sur  le  oAdraii 
arret(^,  c  est-A-dire  par  une  portion  des  ordonn^es  memes. 


Appareil  Graftio  (Victor  Salemann). 


Planche  VI. 


g^i^a^ 


Fig.  1.  —  Kl^vation. 


Fig.  2.  —  Coupe  longitudinale. 


LtGENDE  : 


Ddale  conique  qui  rccoit  le  mouvement  da  train  h  Taide  d*iine  transmission  par  courroies. 

icentriqne  &  spirale  d'ArchimMe  qui  coromunique  le  mouvement  au  style  T,  enregistreur  des  vitesses;  les  d^p'aoements  dar.R 

•  sens  vertical  du  pendule  sont  communique  k  cet  excentrique. 

pareil  d*horlogerie.  —  D,  cadran  enregistreur.  —  S,  style  enregittreur  du  temps. 
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nme  est  un  des  nieilleurs,  piiisqull  tjonne  la  vltesse  d*iine  manidi*e  comtnue  ct  lo.v 
en  font: ti on  des  espacen,  e'est-d-dire  qtnl  4onne  directement  et  pi'^isi^ment  les  6l6meDU 
n^Cdssaires  pour  t-ontrOiei'  ia  fiiarehe  de^  trains* 

Uappnreil  Graftio  fonctionne  depuis  quebpie  temps  d'une  mani^ni?  tout  A,  fait  r^guii^re  sur  le 
train  impt^rial  dn  cbemin  de  fer  de  Saint  Petersbourg  4  Varsovie. 

Appareil  Kidse  [*)  (voir  plancbe  VHl).  —  Nous  allons  mamtenant  parler  d*un  des  appui-eils  les 
plus empioj6fi  sur  lesebefnins  de  fer;  savoir  de  rappareil  k  forc42  centrifuge  du  systome  Klose. 

Get  appareil  est  remarqwable  parce  que,  dans  sa  construction,  on  a  cherch^  a  (§Uniiner  les 
iiioonv^meiits  inliC'rents  an  pnneipe  djnamique  sur  Ifiquel  il  est  bas4. 

Un  disqne  a£sez  lourd,  en  fontt^,  est  saspendu  excentriquement  et  borizontalement  par  doux 
pivots  dans  un  chassis  tournant  sur  son  axe  vertical,  qui  est  aussi  I'axe  vertical  g6om4tnqtie  dii 
disque.  Lorsque  le  cbams  tourne  sur  son  axe  vertical,  le  dtsque^  A  caii.^  de  la  force  centrifuge, 
s'incline  en  tournant  sur  ses  pivots.  Tn  lcvier»  116  k  ce  disque,  peut  faire  baisser  une  iige  verticale, 
mais  une  {wirtie  de  cet  abaissement,  du  ik  la  force  centrifuge,  cist  aneantie  par  la  reaction  d'un 
re-sort  p1ao(^  >up<^rieur&itient  au  dii>4|ue ;  \o  displacement  de  la  tige  est  done  le  r^sultat  de  Tactaon 
de  la  foiv€  centrifuge  et  de  la  reaction  dti  ressort. 

L©  diassis  qui  porte  le  disque  est  rois  en  mouveraent  par  iine  roue  de  la  lot'oniotive,  par 
exemple,  au  moyen  d'une  roue  de  friction  ou  dun  sjsteme  dengrenages,  comme  pour  Tappareil 

IHausbiilter. 
On  voit  done  que  le  d^plaoement  atteint  par  la  tige  verticale  doit  etre  proi)ortionntjl  A  la  vitess*- 
de  la  locomotive. 
Cett6  tige  porte  t  son  extr^initd  sop^rieure  nn  sjstdme  de  leviers  anxquels  se  trouve  li6  un 
crajon  qui  tnice  d'une  mani^re  cx>ntinue  les  variations  de  la  vitesse  sur  une  bande  de  papier; 
oelle-ci  se  d^veloppc  d*un  roouvement  umforme  comrouni<iu6  par  un  m^aniiime  d'borlogerie. 
I  Cot  appareil  est  aussi  indicateur  pour  le  m^canicien.  car  sur  le  prolongement  de  Textr^mit* 
lop^rieure  de  la  tige  est  iix6  un  cadran,  sur  lequel  une  aiguille  peut  marquer  les  vitesses  en  st 
d^plagant  proportionnellement  au  d^ptacement  de  la  tige. 

Les  r^ultats  que  cet  appareil  donne  ?ur  les  cbemins  de  fer  du  Gothard,  ou  il  est  employ^, 
sont  a&sez  satisfaisanU. 

11  y  a  quelque  temps,  il  fut  exptlriinentt^  sur  les  ehemins  do  fer  de  ritalie  ^r^seaux  de  la  M^dlter- 
ran^  et  de  I'Adriatique],  mais  il  ifa  pas  donn^  de  tres  bon^  r6f(ultats. 


I 
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II  y  a  encore  b^aucoup  d'aulres  appareils  places  sur  les  trains  et  essay6s  par 
les  chemins  de  fer,  et  nous  regretlons  de  n'avoii*  pas  rera  des  renseigoemenls  sur 
les  iDdicaleors  Buss  Jombari  el  CJ^\  Kaptein,  Bruggemann,  sur  les  enregistrcurs 
Horn  et  Finckbcin,  ^ui  onl  et6  essay6s  sur  les  chemins  de  fer  de  I'Elal  beige, 
sur  rindicaleur  Efii^ahrdt  el  le  tachograplic  Go'bel,  employes  sur  les  Chemins  de 
fer  portugais,  el  en  fin  sur  l^apparoi!  (I'nbler,  ess3y<5,  sans  succ^s,  sur  les  chemins 
de  fer  de  I  Etal  de  Finlande. 

On  nous  a  cepcndanl  fail  connaltre  que  Tappareil  Bruggeraann  a  donn6  de  bons 
r^sultats* 


(i;  V6ir  StparatnbdrueU  am  dtr  tthtt-iunriMken  Bouieiiwiff,  Band  /, 


Taohyrndtre  synMme  A.  Klflse. 
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Fig.  1 .  —  Corp.s  (le  rotation, 
lichelle  :  18  ocnliinetres  par  metro. 
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Fig.  4.  —  Diagramme. 
Echolle  :  3/4. 


Tochym^tre  systAme  A.  KlOse. 


Planche  vm  {suite). 


Fig.  2  et  3.  —  Appareil  indieateur  el  enregistreur. 
Ecbelle  :  IS  centimMres  par  mfeire. 


PhMt  du  mimrement  a vec         Pn»e  dm  moupemtut 
UHt  manirelte.  nvec  mm  rou9  dt 

friction. 


En  ce  qui  concerne  done  les  appareils  contrftlcurs  de  la  vitosse  places  sur  les 
trains,  on  pent  voir  qu'il  n  y  a  pas  encore,  Ji  notre  avis,  un  appareil  qui  ait  rcQu 
les  suffrages  d'un  nombre  suffisant  d'Administrations,  car  les  buts  qu  eiles  veulent 
atteindre  sonl  bien  diff^rents. 

Ainsi,  nous  avons  vu  des  appareils  simplcment  indicateurs,  d'autros  qui  sent 
aussi  enregistreurs  d'une  mani^re  continue  ou  par  intermillence,  d'autres  qui 
enregistrent  seulemenl  les  arrets  et  la  marche,  ou  bien  la  vitesse  en  fonction  du 
temps,  ou  bien  encore  Tespace,  d  aulres  encore  qui  distinguent  la  marche  en  avant 
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de  la  marche  en  arriere,  d'autres  enfin  qui  Gnregistrcnt  des  diagrammes  avec  des 
courlies  ou  avcc  des  lignes  poinlillecs,  ou  bien  avec  des  traits  coiisuculifs»  etc.,  etc. 
De  Texaraen  de  tous  les  systeraes  siismeQlioTin6s.  il  semMe  qii'un  appareil  bas§ 
sur  ui  principe  simplomenl  mecaDiqiie-geonietrique,  qui  donnerait  non  souloment 
la  Vitesse  et  le  temps,  mais  aussi  Fespace,  la  marche  en  avant  el  la  marche  en 
arriftre,  pourrait  peut^rilre  reunir  lapprobation  genSmle,  poorvu  qull  ftU  assez 
simple  el  que  son  prix  ne  fut  pas  excessif* 

APPARFJI-S  VLkdiH    LK   U>N<J    UK   LA    VOIE, 

Appareil  portolif  Sabourei  {^\  (voir  plaoclie  IX). —  Un  dos  appareils  les  plus  simples  est  I'appn- 
reil  enregistreur  a  diapason  du  svst^rne  SahoureU  tr6s  mmarqiiable  parce  qti'on  a  supptimtUe 
moavement  d'borlogerie  qui  est  emploj^  presque  toiijours  dans  des  ap[imvilii  de  ce  genre. 

Get  appareil  se  compose  essentiollement  d'un  ejlindre  qui,  mis  en  mouvomcnt  par  un  i^cssort, 
descend  (en  totirnant  sur  Un-menie,  sous  Taction  primitive  du  ressort  et  celle  due  ^  la  gravity) 
le  long  d'une  raiaure  b^licoKdale  grav^e  »ur  un  arbre  vertical  qui  tai  aort,  ea  mc*me  temp^-^^  daxe 
et  de  guide. 

Sur  ce  ejlindre  est  enrouliSe  une  feurlle  de  papier,  enduitti  de  noir  de  fumde,  sur  laquelle 
le  temps  est  enregistr^  par  les  vibrations  d'un  diapason  donnant  le  la  normal  (435  vibrations  par 
seoonde),  tandis  que  lespace  parcoum  est  indiqu^  pas  des  traits  de  rep4rH  traces  au-dessous  des 
vibrations  et  correspondant  A  lentr^  et  A  k  sortie  des  trains*  sur  la  section  de  longueur  conune 
clioisie  pour  T^preuve. 

Lapparoil  est  reli^  par  des  tubes  en  caoutchouc  ^  des  pMales  eompos^s  tbacune  d'tin  ejlindre 
creus  *n  for.  dont  le  fond  est  perc^  d'un  Irou  destine  a  re^ovoir  le  tube  de  eoiumunication.  Un 
boucbon  de  li^ge  plac6  supeneurement  au  trou  d^^termine,  lor>qu'on  i'j  enfonce,  une  chasse  d*air 
qui,  pour  la  premiere  p^dale,  est  utilise  pour  d^clencber  ie  cjUndre  et  le  marteau  du  diapason, 
et,  pour  les  pedules  ^uccessives,  est  uiilis^e  poui"  tracker  k^  traits  do  rept^re. 

On  obtient  ain^^i  un  diagramme  sur  liquet  on  pent  lire  le  noinbre  des  vibrations  correspoQ- 
dant  iiu  passage  dun  train  sur  une  longueur  eonnue,  et,  par  .suite,  la  vitesae  att^elate  par  le 
train  meme. 

Comine  un  !e  voil,  cet  appareil  est  purtatif,  et  d  est  employ^  sur  les  chemins  de  fer  de  YFjst  et 
du  Midi  de  la  France,  ou  il  donne  dos  r^sultats  Jiati^ifaisants. 

II  va  sans  dire  quo  le  sjst^me  eiit  mis  en  fonetion  par  la  pi'emidre  roue  du  train  doat  on  »e 
propose  de  mesurer  la  vftesse,  roue  qui  agit  success ivement  «ur  les  p4dnles. 

Sablier  au  mercure  BourgHWH    •    (voir  p!ancbe  X),  —  lln  autre  appareil,  ^galement  portatif,^- 
est  celui  da  sablier  au  mercure  de  M.  Buurt/uion, 

Let?  p^dales  sent  ef|>iic4es  de  50  mMres  et  lappiu'eil  c^t  placid  tk  mi-distance  entre  deux  p^ale»; 
11  est^aetionnn<i  au  moyen  de  fils  de  transmii^sion  tir4s  par  des  ressorts  mis  en  action  pur  les 
fi^dales  meme.s  au  pa^ssage  de  la  premiere  r  one  du  train, 

Un  sablier  a  mercure,  dont  le  n^senoir  inf^rieur  se  pi-olonge  ♦^n  un  tube  grudu6,  est  applique 
sur  un  plateau,   qui  est   dispose  horj^ontalement  pendant  le  repos.  Au  passage  du  train,  Im 


[i]  Voir  Rcvtw  ff/fu^raU  rfr*  *^hffm(ns  fi*-  f'*r  (wiTtembjw  l*583> 
{')  Ibid,  tf^vritr  1593), 


Planche  X. 
Appareil  portatif  avec  sablier  au  xnercure,  systime  Bourgalon. 

SABLIER  AU  ^flBBCUaE  JTT  ^UTIEAU  LE  SUPPORTAWT.  (Schelle  de*7  centimilpes  par  m*tre.) 


l*" Position  6u  sablier 


2*  Position  du  sablier 


3  *  Position  du  sablier 
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premiere  p^dale,  tir^  brusquement,  d^roche  le  sablier,  et  le  plateau  se  dispose  verticalement 
mais  avec  le  tube  horizontal ;  le  mercure  du  reservoir  sup^rieur  passe  ainsi  dans  le  reservoir 
infdrieui'. 

La  deuxieme  pMale,  au  iiioy«ii  de  son  fil,  dteroche  eii(*x>re  le  sablier  de  (aqoa  4  le  disposer 
Terticalemeiit ;  ainsi  io  mercure  eesse  de  couler  du  reservoir  supdrieur  et  pa^^se  au  contraire  dans 
le  tube,  oil  ii  peut  etre  mesurd. 

On  con^oit  ainsi  comment  la  quantity  de  mercure  passd  est  propjrtionnelle  A  la  vitesse  du 
train. 

Get  appareil  fonctionnc  on  Frauce,  sur  les  cbemins  de  fer  de  VEst,  en  donnunt  do  bons  r^ultats. 

Dromoscope  Le  Bouleng^  (<)  (voir  planche  XI).  —  Les  cbemins  de  fer  dc  I'Etat  beige  et  de 
rOuest  fran^ais,  emploient  avec  succ^s  le  dromoscope  Le  Bouleng^. 

Un  disque  vertical  portant  un  index  esc  sollicit^  a  tourner  par  un  {»oids  moteur,  mais  il  en  est 
eropech<^  par  le  contact  d'un  levier,  lequel,  au  mojen  d'un  til  de  fer,  est  mis  en  relation  avec 
un  d^lic  ^tabli  contre  le  rail  a  150  mdtrcs  de  Tappareil. 

Lor^que  la  premiere  roue  du  train  arrive  au  d^lic,  elle  d^lencbc  le  levier,  et  le  disque  se 
met  en  mouvement  k  Taide  du  poids  dont  on  vient  de  parlor,  qui  lui  communique  son  mouvement 
avec  une  acc^Uration  r^duite  dans  le  rapport  do  la  masse  k  mouvoir. 

A  50  metres  plus  loin,  la  roue  toucbe  un  douxi^me  d^clic,  (jui  di'clenche  un  autre  levier,  lequel 
arretc  le  disque. 

L'arc  parcouru  par  I'index  ro^^seiite  la  vitesse  du  train  pendant  qu'il  franchit  Tintervalle 
entra  les  deux  d^clics. 

Le  disque  est  gradu^  dc  telle  manidru  que  le  m^canicien  peut  voir  la  vites.<o  atteinto  pai*  son 
train  tout  en  passiint  devant  Tappareil. 

Dromo-p^tard  Le  Boidenge  (*)  (voir  plancbe  XII  j.  —  Un  appareil  tres  simple  et  qui  fonctionne 
XLseez  bien  depuis  longtemps,  c'est  le  dromo-p^ard  Le  Boulenye. 

II  se  compose  d*un  lourd  pendule  en  fer  battant  laseconde,  qui  est  installs  sur  laccotement  de 
la  soie^  son  plan  d'oscillation  6tant  perpendiculaire  au  rail. 

Ce  pendule  est  maintenu  6cart6  de  la  verticale  par  un  levier,  dont  lun  des  bouts  accroche  lo 
pendule  et  I'autre  aboutit  au  rail. 

^  ^Un  petard,  fix^ft  une  piece  mobile  autour  d*un  axe  horizontal,  est  maintenu  au-dessus  du  rail 
par  La  traction  d'un  fil  de  fer  termini  par  une  glissidre  dont  la  dent  s'accrocbe  k  la  pidce  fixe. 

Au  passage  du  train,  le  levier.  qui  maintient  ^cartd  le  pendule,  le  ddcroche  et,  lorsquc  celui-ci 
aehevant  son  oscillation,  frappe  la  glissidre  et  la  ddcroche,  le  petard  s'^arte  vivement  du  rail  par 
la  traction  d  un  ressort. 

II  s'^coule  done  une  seconde  depuis  I'instant  oil  le  levier  est  abais^^  par  la  premidre  roue  du 
train  jusqu'A  celui  oil  le  petard  sdcarte.  On  peut  ainsi  r^gler  la  distance  entre  le  levier  et  le 
petard  d'aprds  la  limite  de  vitesse  que  Ton  veut  permettre. 

Si  le  train  d^passe  la  vitesse  fix<^,  la  premiere  roue  du  train  trouvera  encore  le  petard  sur  la 
voie  et  elle  I'dcrnsera. 

Le  dromop^tard  Le  Bouleng^  est  employ^  sur  les  cbemins  de  for  dc  TEtat  beige,  de  I'Ouest 
fran^ais  et  de  TKtat  nterlandais. 

(•)  Voir  broohure  publi^e  i>ar  le  libraire-Miieur  J.  I>uinaine,  Paris,  1878. 
(*)  Voir  m^me  brochure. 


DromoBOope  (sysMme  Le  Boaleng6^ 

El(5v«ition  (le  cadran  6tant  enlev6).  Coupe. 
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Dromoscope  syst6me  Le  Bouleng6). 


Planche  XI  (suite). 


Dt^clic. 


EchcUe  :  1  :  4. 


Appareil  enregistreur  (X  cadran  Paris- Lyon-Mediterranee.  —  Les  chemin.s  de  fer  dc  Paris- 
Ljon  d  la  M4diterran<to  ont  plac^  snr  la  voie  deux  systdmos  d  appareils  fixes. 

Les  appareils  du  premier  systdme  ont  pour  but  d'cnregistrer  la  vitesse  des  trains  seulement  sur 
certains  points  sp(k;iaux.  lis  se  composent  essentiellement  d'un  mouvoment  d*horlogerie,  entral- 
nant  r^nlierement  una  feuille  de  papier  sur  laquelle  viennent  se  marquer  d'une  fa^on  cxacte  les 
instants  correspondant  an  passage  de  chaque  train  sur  deux  p^dales  places  sur  In  voie  k  une 
distance  connuc. 

La  feuille  de  papier  a  la  forme  d'un  cadran  divis^  en  minutes,  lequel  est  iix4  sur  Taxe  mome 
do  mouvement  d'horlogerie  qui  porte  ordinairement  les  aiguilles  et  qui  accomplit  un  tour  en 
douze  heures. 

Deux  stylets  sont  actionn^s  s^par^ment  par  un  autre  petit  m^canisme  d'horlogerie  d^lench^ 
au  moyen  d'un  6lectro-aimant  seulement  au  passage  des  trains  sur  les  p^dales,  qui  portent  des 
contacts  ^lectriques. 

Ces  poin<;ons  tracent  leurs  indications  respectivement  sur  deux  circonfSrences  concent riqucs. 

L'agent  pr^pos^  k  la  surveillance  de  Tapparcil  r^unit  cnsuite,  par  un  trait  d'encre,  les  deux 
points  concemant  le  memc  train,  en  y  apposant  aussi  son  num^ro. 

Afin  d'^viter  que  toutes  les  roues  des  v^bicules  aotionnent  les  stylets,  on  installe  t  chaque 
extrtoit^  de  Tintervalle  &  contr6ler  une  p<5dalc  qui,  une  fois  toucb^e  par  la  premiere  roue  de  la 
locomotive  ne  se  relive  qu'apr^s  un  certain  temps. 

Cet  effet  est  obtenu  au  moyen  d'un  reservoir  k  mercure  communiquant  arec  un  autre  r^er\oir 
semblable  par  un  ix)binet  r^glant  T^coulement  du  mercure.  La  p4dale  tend  &  se  relevcr  par  I'effet 
d*un  contrepoids ;  mais  lorsqu'elle  a  dt^  abaiss^e,  ellc  est  maintenue  dans  cette  position  par  un 
taqnet.  Celui-ci  se  retire  lorsque  le  mercuild,  s'^tant  ^coul^  d'un  reservoir  dans  lautre,  di^truit 
r^uilibre  et  fait  op4rer  un  monvement  de  bascule,  autour  d'un  axe  central,  k  I'ensemble  des  deux 
r&ervoirs. 
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Appar^tl  enregislreur  A  hande  dc  papier  Paris- Lyojt-Mediteri*anee,  —  Les  appareiU  du 
<l«iiiierD6  sjsUme  aontdedtin^t  A  enregister  la  vitesfe  fimuttaD^mentsur  plusieura  pomts. 

C^s  appa  ml  R  com  portent  un  micanisme  dliorlogerie  qui,  d\jne  part»  mnrque  Theure  stir  un 
cadran  ordinaire  et,  d^aiitre  part,  d^ioule,  proportionneUement  ati  temps,  line  bando  de  papier  4 
\a  maaidrd  dti  tdl^graplie  Morse. 

La  Vitesse  d'entralnement  de  cette  bande  eat  de  5  millimetres  par  minute;  sa  largcur  est 
svffi^ante  pour  qu'iin  certain  nombre  de  plumes  dispo«(<.^es  de  front  puissent  j  tracer  des  traiU 
oontinus  et  paralleled. 

Chacune  de  ces  plumes  est  fix^o  refpectivement  A.  Textrdmitd  d'un  petit  levier  qui  pent  etre 
dftplac4  par  rattraction  d'un  ^lectro-aimant,  de  telle  sorte  que  la  plume  fubit  «ne  oscillation  et, 
par  suite,  intercale  un  crochet  dans  le  ttait  rectiligoechaque  fois  que  la  pt5dale  correspondante, 
touch^e  par  un  train,  a  ferm^  le  circuit  (^lertrique. 

Appareil  enre^istreur  ei^trtque  Sabouret  (')  (voir  planche  XIH).  —  Cn  appareil  enregistreur 
recemment  inventd  par  M.  Saboitret  donne  directemeot  1a  vitesse  alteinte  par  le  train  dans  un 
certain  intervalle  de  la  vole.  L'no  feuille  de  papier  est  enroul^  sur  un  cylindre  vertical  portant 
un  TnoQvcment  d'horloicrerie  qui  lui  fait  d^riro  une  revolution  en  vingt-quaire  ht ures, 

Un  autre  mouvement  dliorlogerie  entraine,  d\me  fu^on  pennanente»  avec  line  vitease  d*un 
tour  en  deux  minutes  et  demie,  une  roue  vertirale  4  rebord  ftri^,  Un  axe  librc,  horizontal, 
rnonf^  en  prolongement  de  celni  de  la  roue  dont  nous  venons  de  parlor,  fiorte  A  une  ertr^mitd 
une  traverfe  et  A  Tautre  un  stjlet  dont  la  plume  trace,  quand  le  st]^let  se  ddplace,  une  ordonn6e 
conriligne  sur  le  papier  enregistreur* 

A  Tdtal  normal,  le  j^tylet  demeure  incline  sous  Taction  de  son  poid>»  la  plume  au  baa  du 
cjltodre.  Le  stylet  est  entraind  par  la  roue  yerticale  susdite^  d&s  que  la  traverse  s'embroche  .sur 
la  mtoe  roue  par  leifet  d'une  armatnre  attir^  par  un  electro -a  i  man  t,  et  il  retombe  ausaiti^t  que 
Id  oourant  est  interrompu. 

Sur  deux  points  de  la  voie  distants  d*une  longueur  connue,  on  place  deux  p^dales  dtectriques 
months  de  telle  fa^on  que  la  premiere,  au  passage  du  premier  e«»ie a  du  train,  envoieun  courant 
i  Tappareil,  et  que  la  deusi^me  I'interrompe.  Sous  I'action  de  ce  oourant  temporaire,  la  plume 
tface  sur  le  cjlindre  enregistreur  une  ordona^  qui  e&t  proportlonnelle  au  temps  emplojd  par  le 
train  k  parcourir  Tintervalle  qui  s^pare  les  pfiilalea. 

Vne  disposition  trd«  ing^nieuse  des  ^Icctro-airaants  et  du  commutateur  qui  actionnent  Tsppa- 
reil  permet  do  s'en  servir  avec  des  p^dales  qtielconques  qui  agis^ent  pnr  <^uiission, 

Cet  appareil  donne  dcs  bona  r^ultats  sur  les  cbemins  de  fer  de  TKtat  en  France,  ou  11  est 
employ^,  et  i  present  il  vient  d^etre  appliqud  auftsi  sur  les  cbemins  de  f«r  de  rOuest.  en  France. 

AppareiU  fi^es  du  themin  de  fer  de  fttai  {Praviee),  —  Les  cbemins  de  fer  de  FEtat  fran^ais^ 
ont  installd.  sur  quelques  points  ou  il  a  poru  utilad  avoir  uD  contrfile  permaneot^  des  contrdleurs 
de  Vitesse  fixes  du  £jst6mo  suivaDt, 

Deux  pddales  ront  plac^f^  d  200  metres  de  distance  Tune  de  Tautre;  dtotont  la  forme  d'un 
larier  dent  la  longueur  do^  bras  e^t  dans  le  rapport  de  1  4  10, 

L'extr^miti^  du  pvtit  bi*as  j)orte  sou*  lo  roil  ct  est  rnaintcnue  en  contact  par  le  grand  bras,  qui 
fait  contrepoids.  La  moindre  flexion  du  rail  fait  rekver  le  grand  bras  ;  ce  bras  de  levier,  qui  est 
rili6  k  la  terre  ou  k  un  circuit  m#tallique,  dtHermine,  en  se  relevant »  un  contact.   L'n  r^ceptour 
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plauche  XHI  (suite,) 
Apparel]  enregistreur  6lectriqu6  syst^me  Sabouret. 
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Fig.  1.  —  Kxtntt  <nui  9r«|»liittt«. 
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Hone  d«t  installs  daas  un  poste  voisin;  11  est  ac^tioDjad  par  chacune  des  p^dales  et  fonctioiuie 

an  tomatiq  uement , 

Les  p^ales  ^tablis^nt  des  contacts  de  sens  contraire ;  im  appareil  dit  inTarseur,  lous  Taction 
du  couraot  produit  par  la  premiere  pedals,  ddbraya  le  Morse,  et  Tembraje  sous  ractioD  du  courant 
pfodait  par  la  deau^me  p^dale. 

L*inTerseiir  est  dispose,  en  outre,  de  mani^re  &  fermer  le  circuit  d*uiie  pile  sp^iale  qui  actionne 
Hinprimeur  de  Tappareil,  lorsque  le  Morse  est  d6braj5. 

Pendant  que  le  train  parcourt  21)0  metres,  le  Morse,  Hont  Tappareil  d'horlogerie  est  r6g\6  de 
mani5re  t  avjir  une  mai-clie  uniforme.  d4roule  la  bande  de  papier  avec  une  vitesse  rfiguUdre 
I  connue,  de  lelle  sort«  que  la  long'uour  du  trait  ainsi  irac^  permet  de  calculer  le  temjis  ^ould 
l.wrtre  1^  deux  passages  du  train  sur  les  pddales  et»  par  sMite.  la  Vitesse. 

AppareiU  fijses  d€S  Chemins  de  fsr  hoikmdaU.  —  Ijm  Ch&mitiB  dt  for  hollandais  contrdlent  la 
ntame  don  trains  sur  le  pont  dii  Rhin,  pre*  de  U  gaixi  de  Rhenen,  avec  Tapparell  ^uivant : 

Une  p^dale,  li^  A  un  point  de  coiitact.  est  plac^  audetiftoas  du  rail  h  chaque  extremity  du  pont. 

Normalenieni,  les  pcnna  de  conta^Tt  soot  ferroi&s,  de  nianidro  qu  au  repos,  an  courant  elect rique 
pAsse  par  lea  deux  oontacts  et  par  un  appareil  Mor$e  de  comtrucdon  sp^ialep  placd  dan«  la  gare 
de  khenen ;  oe  courant  n'eet  interrompu  que  pai^  le  passage  du  train, 

Iwor^quun  train  aborde  lo  pont,  chaque  roue«  en  paaiant  sur  la  premidre  p^ale,  actioDOB 
rapparciil  do  contact,  de  sorte  que  le  courant  est  interrompu  plusieurs  fois  et  Tappaneil  Morse 
dm^ue  nim  marque  sur  one  bande  de  papier  qui  s'avaiiee  d'nn  miUim^tre  par  seoonde  k  Tiiide 
d*un  mouvement  d^borlogorie  k  pendiile. 

.  Ld  m^me  offet  se  produit  quand  le  train  quitte  le  pont  en  pasoant  aur  Tautre  p^ale.  La 
distance  entre  les  deux  p^daleb  etant  connue,  on  peut  dMuire  La  vitoaee  du  train  en  mesurant  la 
distance  t^ntre  les  origines  des  deux  marques. 

Eu  outre*  la  longueur  de  chaque  marque  est  proportionnelle  A  la  longueur  du  train  et  i  sa 
e^  de  sorie  que  I'on  peut  observer,  en  comparant  \e&  longueurs  da«  deux  marques,  si  la 
^vUas^  du  train  a  614  plus  granUe  en  Jib^rrlnnt  le  pont  qtren  M  qniftan^. 


ApjHirett  de  M.  Schdiens  {^)  (voir  plaricho  XIV).  —  Siir  les  Cliemins  de  fer  d'lUlie  (r6ieau'<fe  • 
la  Mt^ditei  li'm^e)  est  insUU^o,  entre  los  gares  do  Savona  et  de  8,  GuiscppOr  1  appareil  du  systome 
SchdlciUt  qui  fonctioniie  encore  aujourd'hui  assez  bien, 

Uexir^mit^  du  petit  bras  d'un  levier  est  plac^^e  au*desJsotis  dw  rail,  entre  deux  traverses* 
tandisquune  tige  en  fer  assez  lourde  s'appuie  sur  rextr^rnit*^  du  brai=  long  du  memo  levier.  Cette 
tige  est  renferm^e  dans  un  tuyau  en  fonte  surmont6  d\ine  bolte  et  plaw^  sur  TaceoteraeDt  de  ta 
voie.  A  sa  partie  snp^rieure,  elle  tK>rtfl  tino  entailk  dans  lar|Uelle  setiiile  un  tourillon  qui  poite 
im  petit  levioi"  de  contact  uyant  la  forme  d'un  marteau  el  dinposd  de  telle  maniere  qu'il  pent  | 
s'nbaisser  lorsque  la  tige  s'6l6ve,  par  refl*>t  de  la  pression  du  train  sur  le  rail. 

Le  marteau,en  s'abais>anr,  prodiii'^  nn  contact  dectrique  sur  un  I'essort  isol6  plac^  un  peu  an* 
dessous  de  lui, 

Le  contact  ijlectrique  est  enregistrd  A  Taide  cKun  rt^cepteur  plac^  dans  une  gare. 

Ce  i^cepteiir  se  compose  d'un  i^lectro-aiinftnt  dont  rarmature  est  reliee  par  im  sjst^roe  de  leviers  1 
uo  crayon  qui  eni^egistre  les  contacts  sur  line  bande  dc  papier;  ccUe-ci,  au  moyen  d'un  mouve-  j 
mont  d'horlogerie,  se  dc^roulc  d'line  vit^^sse  uniforme  etconnue. 

Les  marques  trac^^es  par  le  crayon  sont  proportionnelles  a  la  vite^se  atteinte  par  le  train 
cntie  les  p^dale.*^  plac^es  le  long  de  la  voie. 

Apparcil em-iitjhtrcur de  Sieuimu  et  Hahhe[*)  (voir  planches  XV et  XVI).  —  Ai^ourd'hui.  on  fait 
beaueoup  usage  des  appareils  du  systeme  Siemens  et  Halshc. 

Les  contacts  ^lectriques  qui  sout  faits  par  les  trains  sur  la  ligne  sont  enregistr^s  k  Faide  d'un 
rficepteur  de  construction  sp6cialo. 

Sur  lextr^mit^  libre  d'un  petit  levier  e«t  appliqu^  un  ntyle,  ou  mious  un  ciseau,  actiann^ 
par  un  ^lect]x>-aimant  lorsqu'un  contact  a  lieu  sur  la  voie.  Ce  ciseau  perce  des  ti-oiis  rectangulaires 
sur  une  bande  do  papier  qui  se  d^roule  dVinc  mani6re  continue  sur  un  ta.mbour  ayant  des  pointes 
qui  peuvent  uotrer  dant^  des  trous  circulaires  perc^s  d'avance  dan?^  la  bande  de  papier. 

Ce  tambour,  qui  entralne  ainsi  la  bande,  est  mis  en  mouvement  par  un  appareil  d'horlo-  i 
gerie. 

l^es  contacts  su I'  la  voie  d^terminent  dans  I'^lectro-aimant  un  courant  a  interruption  arit^rna*  I 
tique  (somblablo  li  celui  des  sonneries),  qui  fait  fonctionner  le  ciseau  en  eiitaillant  ainsi  les  trous  j 
rectangulaires  dans  la  bande  do  papier. 

[\  est  A  rernarquer  dans  cfit  appareil  une  disposition  tras  ing^nieuse  qui  permet  de  prolongerlt,] 
durde  du  contact,  voici  de  quelle  mani^re  : 

Le  levier  enregistreur  porte  une  roue  dentce  qui  pent  tourner  dans  uno  seule  direction  par  I 
Taction  d'un  ressort  qui  est  pLic6  dans  Fborloge,  Cotte  roue  porte  Ititi^ralement  une  jjointe  sur  ' 
laquelie  .sappiiie  um^  autre  pointe  qui  est  fix^e  et  isol6e  sur  ruxtremit^  llbre  d'un  autre  leTier* 
plaedsup^rieurernent  ei  qui  est  en  conununication  ^lectriqueinent  avoc  r^lcctro-aimant* 

Un  cliquet  estfix6  au  levier  enregistreur,  et  empetdie  le  mouvement  de  la  petite  roue  dans  ud« 
direction,  Undis  qu'un  deuxiorae  diquet,  lixe  ^  lappareil  d'horlogerie,  pent  fairo  tourner  la  i 
dW  dent  lorsque  le  lev  ier  enregistreur  est  attiri^  par  r^lectro-aimant. 

Dans  ce  cas,  le  levier  suptirieur  n'dtant  plus  soutenu  par  la  pointc  de  la  petite  roue,  s'abaisse 
et  feriue  le  circuit  61ectrique.  Aloi^,  le  ciseau  enregistreur  agit  a  la  fa^oti  d*une  sonnerie,  et 


|11  Voir  brocJiiire  fie  Max.  JilUel  et  camp.  HrauiischwiM^r- 
[^  Voir  Septiratabdi'Mck  aui  der  fi^eirotfCki%ischm  ZeiUrfnuft,   /vv«?,   April  et  InstruL'tioD  rfc*  .'ii-Enm^ 
M^rkllonaiut  (rftseau  4le  rAdriatique,  Itatke]. 


Appareil  de  contact  Schellens 


Planche  XIV. 


Fig.  I.  —  Disposition  d'ensembie. 

LEGENDE  : 

F,  ressort  qai  tient  souIev«  Ic  levier  a  marteau  H.  dans  sa  position  de  repos. 

S.  yrin  qui  limite  sup^rieurement  Ic  inou\'ement  du  levier  H. 

N,  tige  verticale  qui  transmet  le  mouvement. 

^.  ressort  qai,  &  I'aide  de  la  barre  isol^e  m.  re^oit  )e  contact  dii  levier  siip^rieur. 

T,  renort  pour  la  commanication  du  courant  ^lectrtque  h  la  terre. 

V.  mssort  pour  la  communication  du  courant  k  la  ligne  et  &  Tappareil  enrcgistreur. 


Planche  XV. 
Appareil  enregistreur  et  p6dale  k  meroure  Siemens  et  Halflke. 


Fig.  2.  —  Vue  en  penpectire  dn  pMate. 


Fig.  3.  —  Installation  de  U  pMale. 


Xiy* 


Fig.  4.  —  Coupe  lonfniuJinale  de  la  pMale. 


Planche  XVI. 


PMale  m6oanique  de  contact  (syBtime  Siemens  et  Halske). 

Coupe  trans versale. 


y 


J) 


Plan  (avec  la  bolte  ddcouverte). 
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Inrsqtie  la  petite  roiitj  n  accompli  son  tour,  sa  pointe  sotildve  le  !evier  suji^rieuret  interronipt  la 
formolure  dii  circait. 

(til  voit  done  que  le  plus  petit  contact  pn>duit  sur  la  bando  de  papier  une  marque  ou  bicn  line 
entttille  d*une  longueur  loujoiir^  correspondnnte  au  tempst  que  la  petite  roue  a  employ^  poiir 
faire  un  tonr. 

Erstiite,  la  distance  enlre  les  entnilles  donnc  le  moyen  de  contrAler  la  vite^se  attelnta  par  le 
train  entro  les  ptkiales  oorrespoiid?inte?i, 

Les  contacts  sur  la  voio  srmt  fails  k  Taido  de  pddalos  a  contact  de  mej-ctire.  Un  cjlindre  m^tal- 
lifHrtj  est  dispose  vertJca-lemeDt  au^dessous  du  rail,  entre  deur  traverses,  et  peut  comprimer  une 
kimelle  d'acier  ^lastjque  ct  circulaire  qui  sert  de  couvercle  au  reservoir  d'une  boite  en  fonte.  Cettc 
laiiiflte»  a  son  tour»  compnme  du  morcure  qui  est  ainsi  refoul^  dans  un  tujau  vertical,  en  operant 
un  eonluctet  la  fermeture  du  rircuit. 

Cette  pt^dale  est  sensible  seulemc^nt  ilu  pn^nsage  des  ess  leu  x  des  wagons  et  de^  locomotives. 

On  fait  quelquefois  aussi  usage  d  une  p^dale  simplement  m^canique,  Dans  ce  cas»  le  contact  e«t 
d<5terruiniS  puj'  le  displacement  dVn  levier,  constniit  A  la  fa^^on  d'un  chas-'^is,  qui  se  balance  anr 
den\  appuis  et  qui  est  actionii^  par  les  bandages  des  roues  du  train ;  celles-ei  font  nbaisser,  ext^ 
rieurement  tm  rail,  un  CL^t^  du  chassis  qui  y  aboutit. 

Les  appareils  do  Siemens  et  Halske  sunt  employes  avec  sticc^s  sur  le^  cbemins  de  fer  du  Gotliard 
ct  sur  les  Chemins  do  fer  m^ridionaux  (Italie). 


Par  rexamcn  somraairo  qui  precede  des  appareils  conlroleurs  de  la  vitesse  dcs 
traiDS  plac6s  le  long  de  la  voie,  on  voit  que  presque  tous  ces  appareils  alleignent 
le  but  pour  leque!  ils  ont  ete  employes.  La  plupart  sont  bas6s  sur  renregistremenl 
du  temps  employi*  par  uo  train  ^  parcourir  une  cerlaine  section  de  la  voie,  celle- 
ci  etant  limitee  par  des  pi^dales  aclionnecs  par  le  train  lui-nfi6mc. 

Lapplication  des  mecanismcs  d'horlogerie  pour  mesurer  le  temps  est  ici  bien 
plus  pratique  que  dans  les  appareils  places  sur  les  trains.  En  effct,  les  r^cepleurs 
elant  placets  dans  les  gares,  il  en  resulle  que  les  mouvemenls  d'horlogerie  ne  sont 
pas  soumis  ^  des  secousses  et  n  exigent  pas  des  oeltoyages  tres  frequents,  coaime 
il  arrive,  au  contraire,  lorsqu'il  s'agit  tfappareils  places  sur  les  locomotives  ou  sur 
les  wagons, 

li  faui  aussi  observer  que  ces  appareils,  places  le  long  de  la  voie,  n'ont  6t6 
employes  jusqu  aujourd'hui  que  pour  le  contnMe  de  la  marche  des  trains  sur  les 
lignes  de  monlagncs  et  sur  certaincs  sections  de  voie  qui  sc  trouvent  dans  des 
conditions  parliculieres  de  nature  S  oxiger  un  pareil  contri^jle. 

De  plus»  ces  appareils  sent  presque  toujours  employes  lorsque  le  service  de  la 
ligno  est  fait  a  vote  liljn\  c'est-&-dirc  lorsqull  n'est  permis  qu'i  un  seul  train  dc 
parcourir  la  voie  comprise  entre  deux  gares.  Nous  esperons  copendanl  qu'ils  seronl 
bientot  telleinent  perfeclionnes  dans  leur  installation,  qu'ils  servironl  non  seulc- 
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ment  pour  Ic  conlrolc  do  la  vilcsso  des  trains,  mais  aussi  pour  pcrmellrc  aux  chefs 
dcs  garcs  d'cn  suivrc  cxaclemenl. 

En  lerminanl,  nous  exprimons  Ic  regret  de  n'avoir  pu  mettre  en  meilleur  ordre 
les  descriptions  des  appareils  et  les  croquis  qui  les  accorapagnent,  parce  que  le 
temps  nous  a  fait  d6faut  et  que  nous  n'avons  pu  obtenir  qu'au  dernier  moment  les 
renseignements  n6cessaires.  Nous  croyons  cependanl  que  ces  renseignements,  tiros 
en  partie  de  diff6rentes  publications  (Revue  gdnemle  des  chemins  de  fer.  Organ 
fur  die  Fortschritte  des  Eisenbdhnivesens,  etc.,)  seronl  d6ji  d'un  utile  concours 
^  ceux  qui  desireraient  approfondir  la  question  et  sc  faire  une  opinion  sur  le 
meilleur  moven  de  contrdle  de  la  vitesse  des  trains. 

Turin,  le  16  mai  1892. 
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DISCUSSION    EN    SECTIONS 


(1-  et  2'  SECTIONS  RfiUNIES) 


stance  du  25  aotkt  1892 

Pr£:sidence  de  H.  HOHENEGGER 

Secr£taire  principal  :  M.  BELELOUBSKY 

SECRfiTAiRE:  M.  ROSSIGNOL 

M.  Antochine,  president,  Hubert,  secretaire  principal,  Hodeige  et  de  Timonoff, 
secretaires  de  la  2'  section,  prennent  place  au  bureau. 

K.  Braneel  resume  le  rapport  de  M.  Silvola,  en  Tabsence  du  rapporteur. 

11  ajoute : 

Apr^s  avoir  analyse  ce  rapport,  je  pense  que  la  section  ne  peut  que  prendre  acte 
des  renseignements  qui  lui  sont  fournis  par  le  rapporteur,  et  qu'elle  ne  peut 
gu^re  se  prononcer  sur  la  valeur  des  divers  appareils  decrits,  encore  moins  faire  un 
choix  parmi  ceux-ci. 

Ces  appareils  repondent  a  des  besoins  divers  et  la  plupart  satisfont,  en  general, 
au  pi'ogramme  d*apr^s  lequel  ils  ont  ete  congus. 

J'ai  done  Thonneur  de  proposer  a  la  section  le  projet  de  conclusion  suivant  a 
proposer  a  Tassemblee  pl(ini^re  : 

«  Le  Congr^s  constate  que  la  plupart  des  appareils  de  controle  de  la  vitesse  des 
«  trains  repondent  au  but  special  pour  lequel  ils  ont  et6  crees. 

<c  Le  choix  a  faire  est  une  question  d*esp(^ce  et  depend  essentiellement  du  but  a 
«  atteindre.  » 

—  Personne  ne  demandant  la  parole,  cette  conclusion  est  adoptee. 
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DISCUSSION  EN  STANCE  PLfiNlfiRE 


S6ance   da   26   aotlt   1892 

Pr£SIDENCE  DE  M.  LE  lieutenant  GfeNfiRAL  N.  DE  PETROFF 

Secretaire  cfiNfeRAL  :  M.  A.  de  LAVELEYE. 
Secretaire  :  M.  L.  WEISSENBRUCH. 

H.  le  President.  La  parole  est  a  M.  le  secretaire  de  la  !•*  section. 
H.  Rossignol  donne  lecture  du  document  suivant : 

Rapport  des  V^  et  2«  sections  pennies. 

«  En  Tabsence  du  rapporteur,  M.  Bruneel  resume  le  rapport  de  M.  Silvola. 
«  Les  sections  ont  adopts  le  projet  de  conclusion  suivant : 

CONCLUSION 

«  Le  Congrds  constate  que  la  plupart  des  appareils  de  controle  de  la  vitesse  des 
<c  trains  r^pondent  au  but  special  pour  lequel  ils  ont  6te  cr^^s. 

<(  Le  choix  a  faire  est  unc  question  d'esp^ce  et  depend  essentiel lenient  du  but  a 
«  attcindre.  » 

—  Cette  conclusion  est  ratifiee  par  rasSemblee. 


ANNEXE 
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Errata  k  Texpos^  de  M.  J.  Silvola. 


Page  VIMO  du  tir6  k  part  n^  41  et  du  Compte  rendu  (page  2120  du  Bulletin  de  1892),  ligne  14 
du  haut,  au  lieu  de  :  «  Gu^dhard  «,  lisejs  :  «  Gu^bhardw. 

Page  VII-41  (2151  du  Bulletin)^  ligne  2  du  haut,  au  lieu  de  :  «  exactement  »,  Uses  :  «  ezacte- 
xnent  lamarcbe  ». 
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i"   SECTION.  —   VOIES   ET   TRAVAUX) 


QUESTION  VIII-A 


RENSEIGNEMENTS   TECHNIQUES 

8UR 

LES  BRIS  DES  RAILS  ET  L'USURE  DES  RAILS  D'ACIER 


Coordination  des  renseiynemenls  techniques  a  recueillir  conformiment 
aux  formulaires  adoples  par  le  Congres  sur  : 

Les  bris  des  rails  et  I'usure  des  rails  d'acier.  [Formulaires  I  et  II.] 
(Bris  des  rails;  usure  normale  et  usure  anormale  des  rails  d'acier.) 


Rapporteurs  :  MM.  Bricka,  ingciiieur  en  chef  de  la  voie  et  des  batiments  des  chemins  de 
fer  de  r£tat  fran^ais,  professeur  du  cours  de  chemins  de  fer  a  Tecole  des  ponts  et  chaussees, 
et  De  Busschere,  ingenieur  en  chef,  chef  de  service  aux  chemins  de  fer  de  r£tat  beige. 
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Par  M.  BRICKA,  et  M.  db  BUSSCHERE 

IMG^NIBUR   EN  CHEK  DE  LA  VOIE  KT  DBS  BATIMBNTS 

DBS  CHEMINS  DB  PER  DE  VtSTAT  KRAN^AIS  ISOfcNlEUR  EN  CHEK 

FROFESSEl-R  DU  COURS  DE  CHEMlNS  DK    FER  A  l/fttOLE       CHEF  DE  SERVICE  AUX  CHEMIKS  DE  FBR  DB  L*6taT  BELOE 
DBS  l>ONTS  BT  CMAUSS&Ba 


La  letlre  A  dc  la  question  VIII  du  programme  de  la  qualri^me  session  du 
Congrfes  demande  la  coordination  des  renseignements  techniques  h  recueillir  con- 
form6ment  aux  formulaircs  adopl6s  par  le  Congrfes  dans  la  session  de  Paris,  sur 
les  bris  des  rails  el  Tusure  des  rails  d'acier. 

Les  rapporteurs  d6sign6s  pour  fairo  Texposfi  de  cette  question  n'ont  done  pour 
mission  que  de  r6unir,  dans  des  forraulaires  arrfitfe  par  le  Congrte,  les  renseigne- 
ments que  les  Administrations  adh^rentes  ont  fait  parvenir  h  la  Commission  inter- 
nationale  relativement  aux  r^sultats  donnes  par  Tusage  des  rails  d'acier. 

La  Commission  interrationale  a  rcQU  des  renseignements  des  Administrations 
suivantes  : 

A.  —  En  ce  qui  conceme  les  bris  des  rails  et  les  d4t4riorations 
accidentelles  (formulaire  I)  : 

1®  Grande  Soci6t6  des  chemins  de  fer  russes; 
2*  Chemin  de  fer  de  Varsovie-T^rospol ; 
3**  —  de  Moscou-Brest; 

4*  —  de  rfitat  de  Finlande; 
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5°  Chemin  de  fer  de  Tfilat  danois; 

6^  —  —      beige; 

7^  Gompagnie  de  TEsl  (France); 

8°  Chemin  de  fer  de  I'fitat  (France); 

9°  Gompagnie  du  Midi  (France); 
10^        —        du  Nord  (France); 
11^        -  -        d*0rl6ans; 
12°        —        derOuest  (France); 
13°        -  -        du  Paris-Lyon-M6diterran6e; 
14°        —        duGolhard; 
15°  Chemin  de  fer  du  Great  Northern  (Anglelerre); 
16°  Soci6t6  des  tramways  Ji  vapeur  pi6monlais. 

B.  —  En  ce  qui  conceme  Insure  des  rails. 

1°  Ghemin  de  fer  de  Moscou-Brest ; 
2°  —        derfitat  beige; 

3°  —        du  Grand  Genlral  Beige; 

4°  Gompagnie  de  TEst  (France); 

5**  Ghemin  de  fer  de  I'fitat  (France); 

6*  Gompagnie  du  Nord  (France) ; 
7°        —        d'Orleans; 
8°        —        de  rOuest  (France); 
9°        —        du  Paris-Lyon-M^diterran^e ; 

10°  Ghemin  de  fer  du  Gothard. 

Les  renseignements  que  nous  ont  fait  parvenir  plusieurs  des  Gompagnies  desi- 
gnees ci-dessus  ont  6t6  pr6sent6s  sous  une  forme  qui  ne  permettait  pas.  de  les 
encadrer  dans  les  formulaires  arret(5s  par  le  Gongr6s.  Nous  avons  done  dii  nous 
borner  a  faire  une  analyse,  qu'on  trouvera  plus  loin,  des  documents  qu'elles  ont 
fournis,  sauf  pour  le  chemin  de  fer  du  Gothard,  de  la  Gompagnie  de  TEst  et  de 
TElat  beige  :  les  notes  de  ces  Administrations,  bien  que  prfeent6es  sous  une  forme 
difTerente  de  celle  indiqu(3e  par  le  Gongr^s,  nous  ont  paru  oftrir  un  int6rel  parti- . 
culier,  et  nous  les^publions  in  extenso  a  la  suite  de  ce  rapport. 

Les  renseignements  fournis  par  les  autres  Administrations  ont  pu  rentrer  dans 
les  formulaires,  et  nous  donnons  ci-apr6s  les  tableaux  qu'ils  nous  ont  permis  de 
dresser. 


VIIIA 


II  est  ais6  de  voir  par  leur  inspeftion  que  le  but  que  s'elait  propose  Ic  CoD^i!;r&s 
h  Paris  oe  peul  etre  coiisid6r6  comme  alteint  et  que  nous  no  sommcspas  i  meme, 
k  Taide  des  documeDts  refus,  de  dire  s'il  existe  des  regies  pr<5cises  quelconques 
exprimant  s'il  y  a  une  relarion  enlre  le  Ixpe  dn  rail,  sa  section  ou  sa  nature, 
d'uDe  part,  et  sa  resistance  k  Tusure  r4guli6re  el  aux  d^ldriorations  accidenlelles, 
d'autre  part. 

De  meme,  nous  ue  pouvons  d^gager  avec  quelque  certitude  quelle  influence 
exercent,  soit  la  vitesse  moyenne  des  trains,  soit  les  diverses  circonstances  exte- 
rieures  relatives,  soit  k  la  supertrueture,  soit  au  service  auquel  les  rails  sont 
sourais. 

Nous  ne  pouvons  mioiLX  signaler  Tutilite  des  <jtudes  pour  deeouvrir  les  regies 
auxquelles  nous  venous  de  faire  allusion  qu'en  appelant  laitention  des  menibres 
du  Congrfts  sur  pksieurs  articles  interessants  qui  out  rapport  direct  avec  la  ques 
tion  dont  nous  somraes  chargi^s  de  faire  Fexpos^  et  en  signalant  les  observations 

»auxquelles  elles  donneronl  lieu  d'aprc^s  letude  des  tableaux  fournis  au  Congres* 
Parmi  ces  articles,  nous  devons  en  lout  premier  lieu  citer  ceux  de  M,  Couard, 
^gdnieur  des  approvisionncmenls  de  la  Compagnie  de  Paris  k  Lyon  et  k  la  Medi- 
tcrran6e,  et  notamment  celui  qu'il  a  publie  dans  le  numero  de  juillet  1889  de  la 
Revue  g^nirak  des  chemms  de  fei\  M,  GoQard  propose,  pour  exprimer  la  loi  de 
Tusure  normale  du  champignon,  la  formule  : 


TV  '  L^ 


Xe, 


I  X  aD* 

dans  laquelle  : 

N  est  le  nombre  de  trains  qui  correspond  \  une  diminution  d'un  millimetre  de 
hauteur  du  champignon; 

T,  le  tonnage  moyen  d'un  train; 

\\  la  vitesse  moyenne; 

I,    te  moment  d'inertie; 

L,  Tespacement  des  traverses; 

D,  la  d&li\it6 ; 

r/,  un  coefficient  <5gal  a  0.023  pour  les  penles  et  ft  0.012  pour  les  rampes; 

G,  le  coefficient  de  fabrication  variable  avec  la  provenance. 

En  ce  qui  conceme  les  deteriorations  accidenlelles,  M.  Coflard  a  trouv6  : 

I**  Que  les  avaries  augmenlent  avec  la  vitesse,  le  tonnage,  la  flexion  du  rail  et 
Tabaissement  de  la  temperature; 
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2"  Qm  les  riiplures  transversales  aussi  bien  que  les  fissures  longitudiDales] 
semblent  suivre  one  loi  bien  definie,  Le  nombre  des  rails  avarife  depuis  la ' 
pose  aiigmonte  proper lionnellement  au  carr6  du  nombre  do  traios  qu'ils  onl 
supporie; 

3*"  QuuD  rail  d'acier  durera  d'aulanr  plus  qu'il  fl^chira  moins  et  que  I'acier 
sera  moins  sujet  aux  soulllures;  pour  ces  raisons,  lacier  dur  doit  6lre  prefere 
lacier  doux  et  il  paralt  opporlun  d'employer  des  rails  lourds. 

Les  documents  fournis  au  Congr^s  ne  paraisseni  pas  confirmer  ces  trois  lois. 

La  loi  de  proporlionnalit^  des  deteriorations  au  carr6  du  nombre  de  trains  nest 
pas  d'accord  avec  les  documents  fournis  par  les  Gompagnies  franijaises  d'Orlfians 
el  de  TEsL 

A  la  Compagnie  d'Orl^ans,  pendant  les  trois  anuses  1888,  1889  et  1890,  le 
nombre  de  rails  relir6s  par  an  des  voies  a  &t6  en  diminuant  16g6rement.  Le 
tableau  des  rails  retires  des  voies  depuis  seize  ans  et  demi,  fourni  par  la  Com- 
pagnie de  FEst,  indique  une  proportion  k  peu  prc?s  conslante  pendant  les  pre-^ 
mifires  ann6es,  puis  une  augmentation  sensible  mais  inferieure  h  celle  qui  resul-" 
lerait  des  pr6visions  de  M,  Cofiard. 

La  troisieme  loi  ^nonc^e  par  KL  Cofiard  est  d  accord  avec  les  r6sultals  qui  ^ 
avaient  ete  constates  h  la  session  de  1889  du  Congr6s,  dans  la  discussion  do  lafl 
question  de  la  quah'U  du  mital  des  rails  {^),  et  avec  les  rcnseignements  fournis 
par  rAdministration  des  chemins  de  fer  de  Finlande.  Mais  au  point  de  vue  des 
deteriorations  accidetitelles,  les  variations  de  la  qualitfi  du  m6tal  peu  vent  avoir  une 
influence  bien  plus  grande  que  les  variations  de  sa  duret^,  comme  on  la  constat^ 
notamment  sur  les  chemins  de  fer  de  TEtat  francais. 

Parmi  les  articles  en  langue  anglaise,  il  faut  signaler  ceux  publics  dans  ces 
derniers  temps  par  M.  Dudley,  1g  chimistc  bien  connu  du  «  Pennsylvania  Rail- 
road »,  sur  riniluence  de  la  grandeur  de  la  section  transversale.  Le  premier  est 
intitule  :  The  wear  of  rails  as  related  to  their  section,  a  fait  lobjet  d'une 
communication  au  meeting  d'Ottawa,  en  octobre  1889»  de  Flnstitul  am6ricain  des^ 
ingenieurs  des  mines,  et  a  (5te  reproduit  dans  les  Proeeedings  de  cello  Society.  ™ 
On  en  trouvera  un  compte  rendu  dans  le  num6ro  du  29  novembrc  1889,  p,  786 
el  788  de  la  Railroad  Gazette.  Nous  devons  en  second  lieu  citer  la  lottre  de 
M,  Dudley,  insurec  dans  la  Railroad  Guzetk\  et  intitulee  :  Rail  sectioj^  as  a  fee- 
ting  wear  and  corrosion,  et  qui  reproduit  les  croquis  de  trois  rails  de  diff^rcDls 


I 


(1)  Voir  Compte  rendu  (ftbieral  ih  ta  iroisUme  sesiion  (Paris),  page  I*A/86. 
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types  retires  des  voies  pour  usure,  M,  Dudley  fail  bri&vement  ressortir  rinfluenco 
qu*exerce,  sur  cottc  usure,  !e  profil  du  cliampignoo  ei  lepaissour  du  palin, 

_      Enfin,  on  trouve  dans  le  num^ro  dc  mars  1891  du  Bulletin  de  la  Commission 

B  inlernaiionale  du  Co?iffrds,  la  traduction  faile  par  M.  Rraet  d'une  troisieme  note  de 
M.  Dudley,  pr6sont^e  par  lui  S  la  s<3ance  du  21  fevrier  1891  de  Tlnslitut  am^ri- 
eain  des  ing*5nieurs  des  mines. 

Une  des  conclusions  que  M.  Dudley  diMuit  de  cette  derniere  elude,  c'est  (]u'au 
point  de  vue  de  la  r&istance  k  Toxydalion,  il  vaul  mieux  augmenier  I'epaisseur 
du  patin  que  sa  largeur. 

k  Nous  devons  signaler,  bien  que  n'ayant  qit'un  rapport  indirect  avec  la  question, 
Fetude  qui  a  ete  faite  en  1S90  sous  les  auspices  de  la  Society  americaine  des 
ingunieurs  eivils,  par  uo  comit6  compos<5  d'ingenieurs  de  la  voie  el  de  fabricanls 
de  rails,  et  charge  d'indiquer  les  principes  a  suivre  pour  la  delerminaiion  de  la 
section  trausversale  des  rails.  Le  rapport  de  ce  comit6  figure  dans  les  Proceedings 
de  la  Soci6te  pour  1891;  il  a  6t^  reproduit  par  les  principaux  organes  techniques 

—  am6ncains»  el  Ton  trouvera  dans  le  numero  du  21  mars  1891  des  Engineering 

B  Netvs  un  article  qui  indique  les  sections  qui  r^sultent  des  diilerentes  propositions 
faites  par  les  raembres  de  ce  comile  pour  des  rails  d'un  poids  croissant  de  10  en 

■  10  livres  depuis  40  livres  jusque  120  livres. 

'  Nous  devons,  en  second  lieu,  signaler  IVtudu  baaOe  sur  des  observations  micro- 
photograpliiques  que  M,  le  conseiller  priv<5  des  mines,  D^^  Wedding,  poursuit  en 
Allemagne  pour  reehercher  Imtluence  que  la  graodeur  de  la  section  du  rail  exerce 
sur  la  texture  du  metal  dans  le  champignon  de  roulement. 

M.  Wedding  a  rendu  compte,  dans  la  stance  du  8  avril  1890  du  Verein  fur 
Eisenbahnkimde,  de  ses  preoiii'res  roclierches  qui  ont  porte  sur  des  rails  de  dilK- 
rents  poids  en  usage  en  Allemagne  et  sur  uo  rail  Goliath  de  Tfital  beige. 

K  Dans  les  rails  de  faible  et  de  moyeone  soction,  la  photographic  montro,  comme 
rUidiquenl  les  figures  1  fi  3,  une  infinite  do  petits  crislaux  reunis  corame  dans 


Fig.  L 


ies  alveoles*  C'esl  bien  une  structure  grenue  et  les  grains  sont  d'autant  plus  fins 
[que  la  masse  du  bourrelet  est  moins  grande. 
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Au  coBtraire,  la  seclioB  du  rail  Golialh  (Mnote  une  texture  plus^ou  moins^ 
pliieuse  (%  4). 


-'^V^'* 

^>:^^.'--' 


^>---^^ 


Fig,  2. 


Fig.  3, 


ii^i 


"Wk 


Fig.  4. 


La  grandeur  de  la  seclion  parail  (lone  avoir  uno  lofloeDce  assez  consid^ral 

JI  fau!  observer,  loulefois,  quo  la  difference  de  texture  peut  trus  bien  no  se 
rattacher  qulndireclement  h  la  forme  et  h  la  surface  de  la  sectiou.  A  mosare  qu'on 
doil  laminer  des  barres  plus  grosses,  il  faut  employer  desliogols  plus  forts  el  des 
laminoirs  plus  puissanls  :  la  diff^renee  signalee  par  M.  Wedding  peut  done  looir 
simplement  St  ce  que  roulillage  des  usiuos  qui  fabriquent  le  rail  Golialh  n a  pas 
eocore  etu  mis  en  rapport  avec  les  proportions  de  ce  rail, 

Aucun  des  rails  dont  U,  Wedding  s  est  serri  dans  ses  exporienccs  n^avait  fait 
de  service  dans  les  voies;  il  faudrait  done,  commo  il  le  disait  lui-meme,  pour  qui 
ces  experiences  fussent  conckanles,  les  faire  porter  sur  un  nombre  beaucoup  plus^ 
considerable  de  types  et  surtoul  sur  des  rails  ayant  fait  uu  service  plus  ou  moins 
long  dans  les  voies. 

Enfin,  on  irouvera  dans  la  Railroad  Gazette  du  28  f^vrier  1890,  les  premiers 
rdsultals  de  1  exp6rieoce  comparative  que  le  cbemin  de  fer  Chicago,  Burlingloi 
and  Quincy  so  proposait  de  faire,  comme  il  etait  dit  page  12  de  Texpost'  de  Id 
question  I,  littera  B,  pour  rcchcrcher  quelle  est,  au  point  de  vue  de  la  resistance 
k  Tusure,  la  section  It  recommander  pour  les  rails  S  patiu, 

L'inliueoce  que  la  nature  de  lacier  et  les  procM^s  de  fabricalion  exerceni  sur 
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la  r&islance  du  rail  a  Tusure  el  aux  deierioralions  a  fait  %alemenl  Tobjel  de  plu- 
siears  articles.  Nous  cilerons  nolammeot  la  communication  faile  k  rAssociation 
dos  ing^nieurs  ot  architecles  aulrichions  parM.  Rybarz,  inspcctour  de  la  voieau 
chemin  de  fer  Nord-Ouosl  aulrichien  ct  qui  a  ^te  reproduile  dans  le  n*  11  de 
1889  du  Wochenschrift  des  oesicf^reickischen  Ingmieur  und  Architekten 
Vereins. 

Dans  cctto  communication,  intituteo  :  Voeier  Thomm  conment-il  pour  la 
fabrication  des  raik?  M.  Rybarz  fait  connallre  par  do  noinbreux  chiffres  les 
r6suUats  donnfe  par  les  rails  en  acicr  Thomas  mis  en  ccuvre  par  la  CempagDie 
&  laquclle  il  appartiont. 

Ces  r&ultats  sunt  loin  d'etre  favorables  ot  prouvcnl,  d'aprf^s  lui,  la  grande  iofiJ- 
riorit6  des  rails  Thomas  par  rapport  aux  rails  Bessemer. 

Les  conclusioDS  dc  M.  Rybarz  out  rencoDtre  plus  d'un  contradicteur  au  sein  de 
rAssocialion  des  ingiSnieurs  autrichiens,  et  ron  trouvera  dans  les  n**  35,  36  et  37 
de  1889,  da  Wochemchrift,  un  comple  rendu  delaiil(*de  la  discussion  a  laquelle 
sa  communication  a  donnu  lieu. 

II  faut  ajouler  que  depuis  quelquos  ann6es  la  fabrication  de  Facier  Thomas  a  fait 
de  grands  progr^s  et  que  les  conclusions  qui  eiaient  primitivement  fond<5es  au 
sujct  de  ce  metal  peuvent  §lre  inexacles  on  ce  qui  concerne  les  produits  actuels  de 
la  d^phosphoration. 

Un  travail  des  plus  importants  sur  la  durce  des  rails  d'acier  et  principalement 
sur  leur  usure  anormale  est  celui  que  M,  le  chevalier  Fran?  von  Slockert,  con- 
seiller  d'Etat,  a  publi6  dans  le  n*  XXVlll  de  1890  de  \Organ  fur  Eisenbakn' 
wesen;  il  est  inlitulti :  Contribution  d  la  slatistique  des  rails,  et  recherche  sur 
leur  dur^e,  leur  d6tirioration  et  leurs  bris,  et  s'appuie  sur  les  renseigneoaeEts 
statistiques  rccueillis  par  lui  sur  le  r6seau  du  Kaiser  Ferdinand  Nordbahn. 

Uoe  tr6s  int<&ressante  analyse  de  ce  iravaiK  due  a  M.  Mallet,  a  paru  dans  le 
Bulletin  de  la  Soei^tS  des  Ingenieurs  civils  de  France  el  6galement  dans  le 
Moniteur  el  Revue  des  chemins  de  fer  t^conomigues  et  tramways,  num6ros  du 
8  et  du  15  oovembre  1891. 

M.  von  Stockort  donne  pour  36  fournitures  difffirentes  de  rails  (savoir 
17  en  acier  puddl6,  compronant  33,988  rails;  14  en  acier  Bessemer,  compre- 
nant  27,692  rails,  et  6  en  acier  Martin,  comprenani  7,422  rails),  des  tableaux 
indiquant  !o  nombre  de  rails  retires  pour  chacune  delles,  d'ann6e  en  annee, 
depuis  leur  mise  en  cBUvre  ]usqu*&  la  fin  de  1888,  el  mettant  en  regard  le 
lonnage  $upporte.  Cos  rails  sent  de  deux  modeles,  A  ct  B,  qui  pr&entent  au 
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SURFACB 

de  la  sei^tion 
en  cent,  cari'<5s. 

KOI  lis   mi    RAIL    KN    ACIKR 

MODI7LS 
DINKRTIE. 

pxidi\l6. 

coiil^. 

Kail  A  ...     . 
Rail  B 

39  505 
44.770 

30»'849 
34^960 

31 "086 
35^230 

120.309 

136.193 
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Un  autre  poinl  de  vue  aiiquel  on  pent  encore  comparer  les  d6terioralions  sorve-^^ 
nues  dans  los  diff6renles  seclions  d'observalion,  c  est  celiii  de  Fespacement  des 
appuis.  Presque  loules  ces  seclions  ont  xu  en  1S84  et  1885  augmenler  le  nombre 
de  Icurs  supports  :  le  plus  grand  espacemcnt  des  appuis  qui,  dans  les  premieres 
annees  de  la  pose,  alteignait  uniformement  uu  metre,  a  ete  rednil  a  cette  (jpoque 
de  10  k  20  cenlimf'tres  el  vario  acluellemenl  entre  900  et  800  millimiitre^.  Cello 
r6duclion  dans  respaccment  a  et6  jugfie  n6cessaire  pour  lenircompie  de  Faugmen- 
lalion  de  la  charge  par  essieu,  non  seulemenl  dans  les  locomotives,  raais  aussi^ 
dans  les  wagons. 

Dans  une  6tude  sor  les  rails  de  fer  parue  en  1872  dans  YOrffan,  M.  de  Sloe-' 
kert  avail  d6montr«5  que  si  Fon  repr6sente  par  des  longueurs  d  abscisses  le  nombre 
de  millions  de  tonnes  qui,  &  un  moment  donne,  a  pass6  sur  une  section,  el  par^H 
des  ordonnees  le  pour-cent  de  rails  retires  de  cette  section,  depuis  Forigine  jusqu'i^l 
Fexpi ration  de  la  periode,  on  trouvc  une  expression  de  !a  forme  : 

qui  est  F^quation  d*une  ellipse,  dans  laquelle  a,  demi-grand  axe,  repr^sente  le 
nombre  de  lonnes  dont  ia  circulation  correspond  au  retrait  de  tous  les  rails  de  la 
section;  on  a  i  6gal  a  100  p.  c.  11  donne  k  ce  nombre  a  le  nom  de  Zerstorungi- 
last,  c  est- Si-dire  charge  de  deierioration  Male, 

D  apres  M,  de  Slockert,  les  deteriorations  accidenielles  qui  se  sonl  produiles      i 
dans  les  sections  en  rails  d'acier,  et  qui  font  Fobjet  des  stalistiquos  reproduiies  H 
par  lui,  suivent  sensibiement  la  meme  loi,  et  il  calcule  pour  chacune  de  ces  seo- 
lions  la  charge  de  det<jrioration  totale,  II  trouvc  ainsi  que  pour  Fensemble  des 
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sections  de  rails  dii  profil  A,  cetle  charge  de  d(5tt5noration  correspond  li  one  circu- 
lation moyenne  de  25t  millions  do  tonnes,  landis  que  cette  circulation  moyenne 
n  alleinl  que  209  millions,  soit  20  p.  c,  on  moins  pour  les  rails  do  profil  B. 

M.  de  Stockert  conclut  de  h  quo  Taiugmenlation  du  profil  ot  du  poids  des  rails 
ne  conduit  pas  a  one  diminution  des  deteriorations  accidenlelles;  co  resuhat  parait, 
d'apros  lui,  obtonu  plus  sfirement  par  une  reduction  de  respacemont  des  traverses; 
il  ajoule,  loulefois,  que  raugmenlation  du  nonibro  dos  traverses  n'est  pas  encore 
assez  ancienne  au  r6seau  Empereur  Ferdinand  pour  qu'on  puisse  se  prononcer 
d^fiiiitivomenl  ^  col  egard. 

Reraarquons  encore  que  M.  de  Slockeri,  dans  la  suite  de  son  flude,  donne  lo 
nornbre  de  tonnes  doiil  le  passage  correspond,  d  aprtis  les  observations  failes  au 
chomin  de  for  Empereur  Ferdinand,  k  une  usure  normale  en  diminution  do  hau- 
teur d\in  millimetre.  Co  nombre  est  de  45  raillions;  or,  parmi  les  sections  dont 
M.  de  Stockert  a  donne  le  mouvement  des  relrails,  celte  dont  la  circubtion  a  ete  U 
plus  imporlante  n  a  eu  que  90  millions  de  tonnes  en  vingt  ans,  soit  45  millions 
de  tonnes  en  dix  ans.  Les  rails  de  cette  section  devraient  done  roster  dans  les  voles 
cent  ans  avant  dYure  us6s  de  10  millimetres.  On  peut  dire  dapr6s  cola  que  si  on 
met  en  regard  los  deux  chiffres  auxquels  arrive  M.  do  Stockert,  de  250  millions 
de  tonnes  ot  de  45  millions  do  tonnes,  cl  qui  sont  comme  les  unitfe  de  mesure  des 
deteriorations  accidenlelles  et  de  Tusure  r6gyli6rG,  cet  ingenieur  autrichien  arrive 
aux  memes  conchisions  queM.Coilard  dans  la  note  sur  la  dur^e  des  rails  d'acier, 
du  mois  de  juillet  1880;  cesl-&-diro  que  si  Ton  ne  tient  pas  comple  de  quelques 
sections  particutieres,  les  rails  d'acier  seront  mis  hors  d'usage  non  par  suite 
d'usure  regulifero,  mais  par  suite  de  bris  ou  d'avaries  particuliisres, 

Ouel  que  soit  llnt6rut  des  etudes  quo  nous  venons  de  signaler,  il  serail  certai- 
Dement  imprudent  d'en  tirer  des  conchisions  formes.  La  fabrication  des  rails 
d'acier  a  subi,  depuis  sa  creation »  des  perfectionnements  si  importanls,  ellc  olTre 
encore,  selon  les  precedes  mis  en  ojuvrc,  selon  la  nature  des  minerals  employes  el 
selon  le  soin  apport«5  k  la  fabrication,  des  diflerences  tellement  caract6ris6es,  que 
Texamen  de  cas  isoles,  memo  nombreux,  ne  pourrait  donner  lieu  Ji  des  deductions 
d'un  caractere  tteneraL  Des  documents  stalistiqoes  recueillis  avec  soin  pendant  un 
assez  grand  nombre  d'ann6es  dans  les  dilMrentes  Administrations  de  chemins  de 
fer,  pcuvent  seuls  faire  la  lumiere  au  sujel  des  questions  que  soul^venl  la  dur6e  et 
les  deteriorations  accidentelles  des  rails. 

Nous  appellerons*  en  terminanl,  rattontion  du  Gongres  sur  deux  ronseignements 
compl6menlaires  qui  pourraienl  etro  ajoutus  S  ceux  qui  sont  deja  demandes  par 
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les  tableaux  aiT^t6s  en  1889.  Le  premier  est  la  distinction  enlre  les  rails  pos^s 
en  double  voie  ou  en  voie  sinaple,  el  le  second,  signale  par  la  Gompagnie  du  Midi 
fran<jais,  est  Tindication  de  leur  longueur. 


ANNEXE  A. 


Analyses  def  documeEts  fournla  par  certaines  Compagnies 


COMPAGNIE   DES   CHKMIN8   DB   FEB   DU   NORD. 


De  ranaljse  des  document  fonmis  par  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  du  Nord,  et  jzublbeu-' 
reusement  pr§st?iitds  sous  im©  foraie  qui  u&  permet  pas  de  lee  encadref  dans  le  formalaire,  on 
pent  tirer  an  certaia  nombre  de  renseignenients. 

La  plus  grande  vitesse  r^lementairo  des  trains  rapides  est  de  84  kilometres,  elle  peul  el 
uugnient^  de  50  p.  g.  en  ens  tlo  retard  et  la  cliarge  maximum  par  essieu  est  de  IS^SoO  ki! 
gramraes. 

La  Compagnie  a  mis  ea  service  des  rails  Vignoles  en  acier  de  30,  35,  37  et  43  kilogrammes, 
fabriquds  suivant  le  meme  eahier  des  charges.  Tons  les  rails  de  35»  37  et  43  kilogrammes  fOnt 
d©  proTenance  franca  ise. 

Nous  donnons,  sous  forme  de  tableau,  la  r^Bijitance  moyenne  et  la  composition  chimiqi 
mojenne  des  rails  de  30  et  de  43  kilogrammes  ; 


tr#^| 
lo.~ 


TYPES 

DES     RAltS. 

KSSAIS 
A    LA  TRACTION. 

COMPOSITION     CHIMIQOB-                          | 

pnr 

Allonge- 

meiU  pour 

cbqL 

Carbone 
(inilligr.'. 

Manganese 
[ratUigr.;. 

SUioiuJQ 

Souflv 

Railde30kilog.     , 
Railde43kilog. 

Id, 31 
7L96 

14.67 
14.51 

3.95 

3,68  -1 

7.37 

7.48 

0,56 
0  51 

0  99 
0.96 

0  25 
0  28 

La  Compagnie  du  Nord  a  prt^^entd  un  relev^  des  raiU  (ts^,  avari^a  ou  cassds  en  service  on  tu 
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d^hargemeDt,  au  20  septembre  1890»  avec  indication  de  leur  ige  mojen  et  les  noms  des  mines 
qui  les  on  t  fabriqu^.  No  as  en  donuons  le  r^sum^  : 


Reler^  des  rails  us^s,  avarl§s  ou  cassis  eii  service  on  an  dScbargenieiit 

an  20  septeoahra   1890. 


TYPES 

DBS    RAILS. 

7TOHBRB 

de  rails 
po«te. 

AQM  MOYft^. 

RAILS  CSfe8»   AVARlfeS 
OV   CASSflS. 

I'uoi'oimo?* 

POUH  1,0(^3  &4lLli  FAR  AM. 

n 

a 
< 

^ 

1. 

III 

U 

Hi 

D 

37  et  35  kUogramme*  .     . 

senses 

1 

20 

n 

10 
6 

6 

lie 

24 

m 

1 

S.l« 

48,141 

31 

g.in 

43,116 

0.067 
00*0 
0.010 

0.010 

o.ro 

O.S50 

0,011 

1  670 
3.070 

0.347 

B.mo 

3.330 

1.304,130 

110 

I 


CHSMIN   DS   FBA  GRAND  C&NTBAL   0ELGB, 

La  Compagnie  du  chemiti  dd  fer  GrAnd  Central  Beig^  fait  coaoaltre  les  nombres  des  rails  ee 
acier  retires  des  voies  dans  k  courant  des  ann^s  1889  et  1890. 

Au  31  ddcembre  1889,  la  Compagnie  avait  418,444  metrei  coiirants  do  vole  on  rails  d'acieret 
avait  dCL  retirer,  dana  le  cours  de  Tann^e,  4  rails  re  praise  ntant  0.003  p.  c<  du  nambre  total  des 
rAxJbi  poi6s* 

Au  31  ddoembre  1890,  elle  avait  446,431  metres  cou rants  de  vole  en  rails  d*acler  et  avait  dfl 
retirer,  dans  le  coars  de  Tanxi^e,  6  rails  reprdsentant  0.004  p.  c,  du  nombro  total  des  raiUpoa^s. 


SOQliT^   Q^N^EALR  DK3  TBAMWATS   A    VAPBUR  Pl^ONTAIg. 


f  Boeu§t4  g^ndrale  des  tramways  k  Tapcur  pl^montals  a  renipll  un  certain  nombre  de  colonnes 
AS&iiilaire  L  Mais  les  conditions  d'^tablissemont  et  d'exploitation  de  ces  tramways  diffdreni 
;  de  oellea  des  grandes  Compagnies  de  chemins  de  (ev  pour  r^ua  la  comparaison  des  rdsultats 
o^re  peu  d*mt^ret.  U  su^ra,  en  eflfet,  de  mentlonner  que  le  rail  adopts  pdse  18  kilogrammes; 
La  vite^e  maximum  des  trains  est  de  16  kilom4»treB ;  les  essicux  ne  parent  que  6  tonnes. 
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FORMULAiaE  I.  - 

-  BeEs«igTiement8  techniques 

relatUi 

CONDITIONS  D'fiTABUSSEMENT  UK  LA  VOIE.                                   ' 

DONNBES  C 

RSPAi  EMENT 

^ 

'•1 

19 

■  •KS 

H 

X 

KATtTRK  &C   X^*L. 

1 

DESIGNATION 

L  ADMINISTRATION 
MT  U»  LA 

SECTION  CONSIDERKE. 

TRAVBBSKS 

if 

B  1 

I'll 

J2: 

111 

Hi 
Iff 

i 

1 

1 

< 

. 

i 
"s 

1 
t 

5 

1 

IJ 

m 

11 

s 

< 

f 

_ 

1 

Z 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

'J 

Il» 

11 

» 

Grande  Societe  russe. 

Kilom. 

Lign«  de  Sainl- P^lei'sbumtit 

A  VariOVie, 

Div«j-sea  usineft 
d'An^lelerre, 

1 

Saint  Pt^terBboiLTg  t  VarsovJe 

R«nilK»: 

(K)L6 

Eayon  : 

l.ooirOO 

et  embrnnchemenUt     .     .    . 

m.oo 

0^1 

G-3d 

« 

• 

w 

d*AUenuigiift 
etdeRussie*  J 

• 

TarsoTie-  Tarespo  1 . 

a.  t^>M 

RftlUpu  : 

1 

a,i±  mm 

|n| 

t 

Vorsovie  4  DreBl  .....< 

c.  8JXjl    (ri«J(j 

d.  94.S7J  Rayon  ; 

0-78? 

0^241 

Pone 
fuuK. 

Bois, 

^£    1- 

SkI-42 

1 1  I  l.i 
1    ^s^ 

Sd«Sf 

4tiM 

«    a"     b    *« 

d^  ^-9 

Hoscou-Bre&t. 

3 

Hocoou  -  Kubinka  {iK>otioii    k 

Rumji*  : 

^  ^  s  <  #1 

deux  Toi«»; 

50,00 

Ruyon:j  ^^ 

r4" 

A 

BiJia. 

» 

DJ verses  ftci^- 
ries  df>  Russie 

3oirou 

fuui. 

1 ^^^^1 

,*-" 

N"  i.  Touie  la  loiigueiir  de  la  Ugnn  entre  les  »tfl('oris  exlf.jmft8  :  Vareovie  et^Brftst,  »**JlMre4^fl3lt.ia.^^L«^ 
^.iP.  Ui  premifer*  voie  (voje   *     ''  '  '    ~  "  '  '°^  ^''  ^^  ''""  """  ""*  '"'^  — «i-.i— a-  i»^  ^.-  ^.t. 

4^  Rre«L),  iimu^r«e  en  1884, 


Voir'.  U  premifere  voie  (voje  de  Varaovie^  pos^e  en  IBs^  en  rails  de  fer  qui  ont  m  mpplaeds  par  de«  rail«  diMslflr  ^ 
r  •.:_^,i  =  _.. ..  ...  *^.^^  J  ^i^  po«4<5  en  rails  d'ocier.et  Ji'ftWw  octuelleniBnt  ft  421X34  i3fi63M  verete«:. 
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K  deteriorations  accidentelles  9t  aux  bris  des  rails  d'acier. 


L;0NNJ:K>  MEL  ATI 

YES 

NOMli 

ti: 

1 

- 

IL, 

,\I  s 

hi-; 

CLASSIFICATIONS  DES  KUI'TI  RES.                      | 

TR\;N«  t:T  M 

ALIIISI 

s. 

BAtURt^ 

M^KS 

1 

Atr  H>l?iT  I^K  VLB 

AU  I'ui.'CT  un  vua  i»E  u^vn 

.  ul 

*S 

DE  LA  tKMi*KHATtltE 

NATUHB. 

T  V^St^XSiSt. 

■S 

s 

i 

1 

ET 

^Xombre  de  mi »(  uitm           |  k  ]| 

^  ft! 

1  i-ii 
^'1 

1 

E 

i 

1 

i 

1 

1. 

1 

,                     DK  H  S*Wl*!C. 

p»t  LOOG  mill.]                 1 1 
1  c  [J 

g 

1  = 

ill 
11 

1 

111 

■it 

a 

1       3lfO]Dlir« 

dp  rupiureA 

1    1 

1  p 

Pour 
line  cautie 
inooDnme. 

'lull  1 

I'M' 

1         J 

t 

i 

1 

s    t 

i   i 

II 

11 

4 

7 

1??^ 

I'.i 

t'f 

*1 

2f* 

?! 

■?1 

"2^, 

2^'. 

"■'7     ' 

3W 

^1 

3f» 

:4j 

;{* 

Toaiips. 

liii«. 

ijlfj. 

If8  *-fi  f-        - 

.»1 

Aa 

> 

n.Ol'AO  iJ 

To,aj 

1«.5 

orn 

^j 

i,tl* 

Ui 

i^^r^^;;?  r  ;  . 

o.a»7 

0,13?^ 

• 

l-ijin " 

J  :jll  en  ^       - 
f  71  ea  &       ^ 
\ 

^0 

, 

lj« 

^            • 

38  enrp*riM<!e. 
5  ««  a*      — 

J» 

*   All    (  1  '  J 

^aoii 

1 

*J,    —  fvj 

'it.7t) 

4a 

«r   t !!?  ?     -    '    . 

0.701 

fi-Ofii 

m             ! 

,«as 

1 

— 

.        •■    CH    -S-              ^ 

4  en  G'       - 

'ill 

1,6  !7  en  fpir-. 

MUi-ni;      - 

t» 

• 

*  3,goo^jo 

58  ft^ 

lim 

*.M1 

3K* 

1,7*1 

1,319 

'•" 

£«  en  4'      -    /     * 

" 

i 

1 

1 

^^  en  f      " 
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CONDITIONS  D  fiTABLlSSEMEWT  BE  LA  VOia 


DESIGNATION 

L'ADMINISTHATION 
eSCTlON  CONSm^EEE, 


It 


e    I 

U 

**6 


TELV  VERSES 


§   I 
8'g 


IMIKRltalG 


XATUJU  DO  NS»U. 


10 


II 
'"I 


n 


MoE€Ou-Brest, 

asm  Toi<f]| 


£tat  de  Finlande, 

iff  Ifti  n  Kf'>J^.  Til  vaf  Icij  1 1^.  Siiin  L- 


KiIljITI, 


:i;^.tiO 


isaD,ai 


j  Knyoii ;  i' 


Ill' I s ►  I i fi ff >f».  Tn  V(i ^ te\\ u ' ,  !3ii Uit- 


liua .     ,  .     -     ♦     ,     . 


Tuiikiiicii^rurA'Vufit    .     .    . 


m- 


r^' 


rr 


^1  in 


{  yiJ,\.i 


\ 


5lfi).Cti 


r>  CLOi-i 


w^.oo 


(i"5l> 


u-a*^ 


0"OC 


r4" 


liois. 


port*      — 

A      I 


y*^    Prrle 


<r(}'J 


I  I 

,  Ram  [Iff  1 


liois. 


(roo 


cnw 


ira^f 


rr4^v;    - 


u  - 


4  — 


M*est-CiiiJibfr 
Iliad,  J.. S.  el  C". 


Kn]|ip,  ill  Es&ei 


«han  et  C", 
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^K^SmXi. 


I 
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I 


Si,    =ff^« 
f  j£.     =fg 


VIII-A 


OL. 

nONNEHS  It] 

TllAl^ia   BT  M 

1 1 1  3'  1 

i"     <*   §    0 
3SU 

I 

1 

>MnRE 

C!.ASS1FICAT10> 

RLTTPUES. 

1 

a' 

rr  phiicjlCie. 

K  2  t 

=  ^ 
If 

n 

1 

! 

i 
1 

1 

li 

1 

1 
i 

1 

1 

1              DiJ  LA  TKMP^XL^TIHB 
BT 
D£  LA  l^l^^.V?:. 

['OtNr  blj  VI]£  UK  LKLR 
>ATUHE* 

Tf  ombre  de  mr  iiir^s 

3 

Pi 

IK 

1 

lis 
It! 

f 

i9 

ill 

1   fl 

1  1 

?9 

Poir 
uno  cau»e 

ii 

1     - 

J2 

1 

17 

5  ^ 

pi 

; 
f7 

ill 

3ti 
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CONDITIONS  D'ETADLISSEMENT  DE  LA  VOIK. 


DESIGNATION 

tit 
L'ADMIXISTEATION 

KT   UK  LA. 

SECTlOlir  CONSIJJEllEE. 


iS  -^ 

t  "^ 

^  I  — 

£  i 


I     I 


Dcft^itm 


XAIXA^   PEJ   3il±til. 


10 


h 


ii 

I 


'^ 


fitat  de  Finlande, {SuUt,} 

ailprtri>P2i-UteJUiofif.     ,     ,     , 
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NOTE  I 


FBATIOX    DES    CBEMINS   DE   PER   DR   LKTAT   BELGK 


L'Adrnitii?t ration  dcs  ehemins  dc  for  do  TEtat  beige  transfnrme  actuellement  les  lign€»a  de  son 
r^seati  parcoiinies  par  les  trains  ioternatlontius  et  y  met  en  05uvrc  des  rails  de  52  kilogranimes 
an  lieu  de  rails  de  38  kilogrammes  qu'elle  ea  retire  et  replace  dans  les  refections  des  voies  de 
lignes  de  moindri*  imfujiranco.  EUg  se  trotivo,  par  siiito  de  cotte  circonstaQc<%  dans  rirnpo^sibditi^ 
de  fonrijir,  en  c©  qui  concorne  Tusure  nonnale  des  rails  et  le  nornbi-e  des  rails  retires  pour  c&usd 
debris  on  de  deterioration  acddentelle,  dos  renseigQ«raents  pouvant  otre  condens<5s  dans  les  for- 
mukires  de  la  question  de  rordro  iln  jour  de  )a  future  session  du  Congres  dea  clieming  de  fer, 
Dniure  part,  elb  ne  ponrrait  r^unir  les  donn6os  relatives  au  tonnage  supporl6  dims  les  ann^e^ 
ant^Snoure:^,  sort  par  le?  rails  retir^^,  soit  par  les  rails  mis  en  observ'ation,  qu^au  prir  de 
recherches  tres  longuos  dans  ses  pr^ct^dentes  statist iques. 

Quoi  qu*il  en  soit^  it  est  possible  que  les  renseignements  qui  sont  donn<Js  ci-apr^  et  qui  soat 
relatifs,  les  uns  auxraiU  de  38  kilogrammes,  lesautres  aui  rails  de  52  kilogrammes,  pourroot 
avoir  quelque  utility. 

L  —  RAILS  DS  38  KILOGRAMMES. 


A,  —  Bris  db  rails. 


L*Admtni?tration  tient,  depiiis  1883»  un  relev4  de  tons  les  bris  de  rails  qui  se  produisent  «or 
Fon  r^s-cau.  Co  r(?l6v6  nous  perraet,  en  ce  qui  concerne  lei  rails  de  38  kilogrammes^  de  dres^r  h 
tableau  ci-des&ous»  qui  indique  comment  les  bris  se  sont  r<5partis,  au  pn^int  de  vno  d©*  mojs, 
pendanl  la  p^riode  de  huitanset  dix  mois,  de  L B83  4  octobre  1891  inclus. 

TABLEAU  A.  —  Nombre  de  bris. 
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11  r^siilte  de  ce  tableatu  pour  Tensemble  des  buit  ann^es  mentionn^es  (oon  compris 


SI 

I^rDinJers  mols  de  !891),  que  les  p^riodes  dont  II  e$t  question  daos  le  rormtilajre  [  de  la  ques* 
Uon  VIII  litt^ra  A  se  caract^nsent  comme  suit  au  point  de  vue  de«  bris  : 

D6cembre  ct  janviei' ,     ,     ,     ,  382 

Fierier  et  mars , ,  320 

Avnl  ct  liiai 174 

Juin  et  juiilet     . .  136 

Aout  et  septerabre   .     ,     , ,     *     .  154 

Octobrc  et  novembro     .     .     .     .     ■ *     .     .     ,  257 

c'ett-i'diro  que  Ics  six  mois»  constituaBt  a  proprement  parlor  lautoinne  et  Thiver,  comptent 
plus  da  deux  fois  plus  de  bris  que  les  roois  qui  composent  leprintemps  et  V^i6, 

Jusqu'en  1876,  los  lail-i  en  acier  de  38  kilogrammes  mis  en  cDUvre  avaient  une  longueur  de 
6  metres.  Depuis  cette  dale»  les  usines  n'ont  plus  foumi  que  dos  rails  de  9  metres. 

U  r^sulto  des  attacb^monts  qu'il  exiatait  *  la  date  du  31  d^ernbre  1890,  tant  dans  les  voies 
prindpale;^  que  dans  lea  voies  aecessoires,  510,212  rails  dc  6  mdtres  et  454.736  barres  de 
9  metres.  Parmi  ces  derni^res,  il  j  en  a  27^95(3  de  20  kilogi*ammes  fournies  en  1876  et  1877, 
qui  ont  ^td  mises  on  oeuvio  avcc  dos  longrines  Hilff.  Ces  ntils  ont^  au  bout  de  peu  de  temps  de 
service,  ^td  retire  des  voies  princi  pales  et  iU  sont  acta  el  lemon  t  dans  des  voies  acceissoires 
peu  fatigu6es.  Cette  circonstanee  explique  le  petit  nombre  de  bris  constats  parml  eux. 

Le  tableau  ci<de^sous  indique  comment  les  1  «604  rails  brisks  se  r^partissent  quant  aux  milMsimes. 

TABLEAU  B.  —  Nombre  de  rails  brises  depuis  Janvier  1883  jnsqn^ati  31  d^cembre  1891  inclos. 
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B,    —    USLBK   NORMALK. 

IvG  iKJint  le  plus  fatig-iifi  dti  rdseau  do  TEtat  beige  est  la  partie  comprise  enti'^  Ans  et  Lf%6 
qni  romprcnd  deux  sections  de  deux  kilometres  chacime  en  pente  de  0'"033,  s^par^es  par  un 
palier  de  309  metres. 

On  uttclie  k  tons  les  trains  dc?oendant  cette  pente  iin  cerUin  nombre  de  wag-on 5 »tral fieri ux  en 
rapport  avec  la  charge;  les  ruils  sont  aiosi,  pour  ainsi  dire,  raliotds  par  les  trains  ftu  passage 
et  aubiss^nt  vine  usure  ©xtraordinairoment  rapide,  L'Admimstratiott  a,  pour  oo  motif,  diolil 
on  1889  cette  section  pour  y  fidre  des  exptyriences  comparaiivos,  an  point  de  viie  de  In  r^^istancie 
i  Tusure,  des  rails  des  diff*Srentcs  usines  qui  se  disputciit  les  demanded  de  rails  et  elle  a  fait  ^ 
meme  temps  servir  cette  experience  A  la  rechercbe  do  Tinflnence  que  pent  avoir  sur  Tusure  1ft 
nature  du  support. 

Elle  a  fait  poser  les  una  A  la  suite  des  autres  huit  postes  compOFds  chacun  de  cinq  couples  de 
rails;  cliaque  usine  ^tait  repr^senti^e  par  cinq  couples  de  rails  sur  ti*averses  en  bots  et  par  ciac^ 
couples  5ur  traverses  m^lalliques,  Toutes  ces  couples  de  rails  avaient  le  m6mo  nombr©  do 
supports  et  les  joints  suspendus,  Ces  rails  ne  sent  rcst(5s  que  treife  mois  dans  la  voie  et  iU 
prtisen talent*  lors  de  lenr  retrait,  les  usures  jnojennes  en  bautetir  rcnseign^es  ci  dessous  : 


USINES 

PROVENANCE. 

RAILS  sun  TBATBR&K9  SN  BOTS. 

HAtLS  St;a  TAAViSltSE^  MBT4LU0Ur«^. 

Usure  moyenne  des  rails           , 

l*entre-voie,  j 

deux  aiea. 

ra<.'tot€iiiem. 

reiilre-voie. 

deux  a  1ft*. 

Ougi^el887    .     .  ,,    .    .     , 
Thj.le-Ch4leftul8S7.     .     -     . 
John  Cockefill  1887.    *    .     , 
Aiiiileur.    ....... 

11.U3 
1L5S 

1. 

1 

11.49 
10,80 

8.96 
8.83 
10.61 

•-• 

8,78 

10.57 
1J.97 

10,37 

ii.r> 

13.33 

10.^ 
9.Q4 

1K44       * 

Cc  tableau  f^alt  tout  d'abord  ressortir  la  parfaite  concordance  dans  tons  les  poster  4e&e^i  de 
rustirc  notablemont  plus  rapide  des  rails  do  raccoteiucnt  ;  la  difference  est  en  mojenne  ^ 
16  p.  c.  pour  les  rails  sur  traverses  en  bois  et  14  p.  e.  pourceux  sur  traverses  m6talliqoeR.  s<jit 
ik  peu  pr6s  la  meme. 

Rcinai'quoiis  onsuite  que  les  rails  sur  traverses  niijtalliquea  paraissciit  offrir,  au  point  Ae 
de  Tusuie  particuli6ro  qui  sc  produit  sur  le  plan  incline  de  Li(5gc,   une  nkistance  d*enfir 
10  p.  c.  Bupdrieure  en  moyonne  A  celle  des  rails  sur  traverses  en  Lois, 

Outre  les  obscnations  pr^^dentes,  TAd ministration  en  a  relev^  quolques-nnes  relativement  i 
Tusuro  noimale  des  rails  de  38  kilogrammes  encore  existant  ontre  Tirleniont  et  Ans  sur  la  ligfte 
de  Bruxelles  A  la  frontierc  prussienne.  Ced  observations  sont  consignees  dans  le  tableau  II  oui  ^ 
y  est  annexe  et,  autant  qu'il  a  61^  possiblo  do  le  faire,  les  renseigneraents  ont^te  donnds  oonfonn^' 
ment  an  formulairo  11  de  lu  question  VIII,  litti^ra  A.  I 


II.  —  Rails  de  52  kilogrammes. 


A.  Bi'is,  —  11  n'y  a  qno  trds  pcu  de  I'Bils  de  52  kilogranjmes  qui  ont  6t^  retires  des  voies  poor 
cause  de  bris  un  de  dtit^riorations  accidentelles.  Les  quelques  cas  qui  se  sont  produtts  s^nl 
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r^D^igD^s  an  tal>Ieati  n"  I  ci-joint;  nous  devons  tontefois  ajouter  que  Ics  appaieils  do  croisr. 
ment.«,  construifs  ah  rsils  de  bt  kilogrammes,  les  I'ails  patte  de  lievre  subi^fent  au  droit  de  la 
pointe  du  cceur  une  usure  as^ez  grande  et  qui»  p<'ur  qiLieI(]iiea*iiDs,  a  *t6  tellement  rapid©  qu'elle 
a  ndcessit^  le  retrait  du  rail  au  bout  de  pen  de  temps  de  ser\ice< 

L'Ad ministration  <^tudicactiielloment  les  causes  de  cett€  usure  anormale. 

B.  Usure  nonimle.  —  L'Adfniuistration  a  dtabli  sur  ks  parties  de  lignes  ^  circulation  rapid© 
sur  lesqueiles  des  fails  de  52  kilogrammes  sont  d^jA  en  <.euvre,  un©  s^rie  do  postet*  d'observa- 
lions  pour  suivre  leur  usure.  Mais  on  congoit  qu'eu  6gard  A  ce  qui  6t6  dit  plus  haut»  que  la 
dur6e  de  ces  obsenrations  n*a  pas  6t^  asscz  longue  pour  pouvoir  con  du  ire  k  des  conclusions 
certaines.  Les  ruDsurages  ne  donnaut  actueliement  com  me  usure  que  des  fractions  de  milti- 
indtres,  les  r^siiltats  sont  entach^fS  de  causes  d'erreurs  multiples  et  faciles  k  concevoir* 

Quoi  quM  en  soit,  nous  donnons,  &  titre  d'in formation,  un  tableau  qui  renseign©  les  premiers 
r^uUaU  constats  sur  deux  lignes  A  trafic  trd^s  ^rand  :  celle  de  Bruxelles  4  Anvers  et  cello  de 
Bruxelles  4  Arlon, 

La  premiere,  de  niveau,  est  parcounie  journellement,  dans  cliaque  sens,  par  environ 
14  trains  express^  17  vovageurs-banlimie  ct  40  marrbandises. 

Sur  la  seconde,  le  tratic  entre  Namur  et  Arlon  compiend  5  express,  4  trains  d©  banlieue, 
30  &  40  trains  d©  marcbandises  presqu©  tons  en  double  traction  et  un  nombr©  variable  de 
macbines  a  vide.  L©  tableau  ci>contro  renseigne  par  ann^e  le  nombre  de  rails  d©  52  kilogrammes 
quo  les  diff^rentes  usrnes  ont  foumis  a  VAdrainistration  depuis  que  co  tjpe  a  ^t4  adopts. 


I 


\ 

TABLEAU  rensejgnant  le  nooibr©  d 

e  rails  renforces  foarnis  p 
vre(18B6j  juiqu'au  31  dec< 

ar  les  difTerentes  usines 

r 

depuia  leur  mise  en  csn 

9iiibre  1890* 

Hait^ 

Hu  [joidfe  iUj  512  kilO!-Tatijn*es  par  lueire  omuihui. 

1 

OUSERVAllOI^S. 

hsyti^s 

1 

imr  marqur 

PROVEXASCE.                  j      l»n)J 

8\M 

O-NDU 

J 

d«*  riiil». 

1 

JK86 

C&.-"r.rrr! 

G-*2 

" 

12 

fe86-«7 

vmi 

34 

ui 

1868 

- 

7,583 

?^J 

133 

im 

Ougr*« 

^.847 

SQ8 

118 

\w& 

Cookerill  pour  Angl«ur 

A.m 

430 

UJ5 

M&r«'U«i^Ut}C«vd«. 

1E83 

Aci^i  les  de  France - 

f.l73 

• 

e< 

1 

144 

•49 
ICO 

Oupr«i«     ji'j  r     I'M     Aci^riea     de 
Fnmcp  .                              ... 

;>.^ 

Cock«riU 

18.186 

3«K      1 

&11 

- 

Angli»»Ar 

7.ce8 

&I 

274 

-- 

Oiiprte.    .     -     ,     «     . 

inAm 

SC3 

430 

^ 

CoLikenU  |iO'ir  AniflMif 

rm 

no 

• 

- 

T*^© 

Ci.  Bo^l 

i.fit?i 

& 

10 

-- 

Angteur 

10,533 

<«i 

307 

CockeriU 

i.".>?;i 

587 

409 

- 

Ou^r*.'. 

i*,U»3 

365 

VA 

\m\ 

ti,<ai 

l«fi 

3  :.f7      ; 

CeU«  fournltu/e  a  «U  bite  en  ISQO. 

FMJC 

3.a*4 
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NOTE  11 


L  ADMINISTRATION  DU  CHEMIN  DE  FER  DU  GOTBARD 


Formulaire  I. 


CONDITIONS  D'ETABLISSEMENT  DE  LA  VOIE. 


Question  1.  —  Designation  de  la  section  consid^-e'e. 


Ligne  de  montagnu  Er&tfeld-Biasca,  et  plus  sp^cialement  : 

a)  Voio  a  ciel  ouvert  et  tunnels  courts ; 

b)  Longs  tunnels. 

N.  B.  La  distinction  a  et  &  ne  concerne  que  la  superstructure  type  II  sur 
traverses  en  bois. 

—  2.  —  Longueur  : 

a)  43.2  kilometres  de  ligne  etde  voies; 

b)  27  kilometres  de  ligne  et  42  kilometres  de  voies. 

—  3.  —  Ddclivite  maximum  ct  rayon  minimum  : 

D^clivite  maximum  =»  27  p.  m.;  rayon  minimum  =  280  metres. 
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ESPACKMENT  DES   TRAVERSES. 

Question  4.  —  Maximum  :  83  centimetres. 

—  5.  —  Au  droit  des  joints  :  60  centimetres. 

—  6.  —  yature  des  joints : 

En  portc-^fauz. 

—  7.  —  Nature  des  traverses  : 

Kn  bois  de  chene  impr(5gn^  au  chlorure  dc  zinc. 

—  9.  —  Affe  moyen  des  rails. 

La  ligne  a  ct4  livrdc  k  Texploitation  le  1"  jnin  1882. 

Dans  les  tunnels  h4licordaux,  les  refections  ont  commcnc<§  en  1888  d^ja; 
elles  4taient  k  peu  prds  tormindes  en  1890. 

Dans  le  tunnel  du  Saint-Gothard,  il  ne  re.^tera,  fin  1891,  que  5  a  10  kilo- 
metres de  voies  d'ancicns  rails ;  la  refection  aura  done  port^  sur  20  A  25  kilo- 
metres. L'age  moyen  des  rails  pos^s  en  1882  ne  comporte  par  consequent  que 
huit  ann^es  dans  les  tunnels  belicoldaux  et  dans  le  tunnel  de  Saint-Gothard, 
oil  15  kilomdtres  de  rails  n'ont  ete  pos4s  qu'en  1883. 

DONNEES  CARACTERISTIQUES  DU  RAIL. 

NATURE  DU   RAIL. 

Question  10.  —  Provenance  : 

Union  A  Dortmund  et  Hoerder-Bergwerks  et  HQtten-Verein  A  Hoerde. 

—  11.  —  Mode  de  fabrication  : 

La  majeure  partie  des  rails  a  ete  fabriqu^e  d  apr^  le  proc^de  Bessemer 
acide,  le  reste  d  apr^s  le  proc^dd  Thomas  basique. 

—  12.  —  Composition  chimiquc  moyame  : 

On  n*a  fait  que  tres  peu  d'analyses  cbimiques;  ]1  est  done  impossible 
d'indiquer  la  compo.«ition  moyenne. 

—  13.  —  Resistance  par  millimetre  carr^  : 

55  kilogrammes. 
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Question  14.  —  Allongemcnt  (sur  200  millimetres)  ou  coyUracUon  : 
Allongement  «  21  p  c. 

PROFIL   ET   PERgAGE. 

Question  15.  —  Profil  : 

Hauteur,  130  millimetres;  largeur  au  patin,  110  millimetres;  largeur  dn 
bourrelet,  60  millimetres;  6paisseur  de  Tame,  13 millimetres. 

—  16.  —  Poids par  mHre  courant  : 

36.6  kilogrammes.  J 

—  17.  —  Module  d*inertie  : 

--  r=  160  ^rapporte  au  centimetre). 
H 

—  18.  —  Mode  de  per  (age  dcs  trous  de  boulbns  (au  poiiigon  ou  au'foret)  : 

Auforet. 

—  19.  —  Encoches  dans  le  patin  : 

i 

Pas  dVncoches.  f 

DONNEES  RELATIVES  AUX  TRAINS  ET  MACHINES. 

Question  20.  —  Importance  du  trafic  : 

Trafic  total  moyen  :  1 ,900,000  tonnes. 

—  21.  —  Yitessc  maximum  des  trains  : 

Le  maximum  permis  est  de  47  kilometres  &  Hieure;  il  arrive  fr^uem- 
ment  que  cette  vitesse  est  presquo  atteinte. 

—  22.  —  Charge  maximum  des  essieux  : 

15  tonnes,  actuellement  16  tonnes. 

NOMBRE  DE  RAILS  RETIRES. 
Question  23.  —  Par  suite  de  rupture, 

—  24.  —  Par  suite  de  fentes  longitudinales. 
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Brls,  fentes,  exfoliations,  eto.,  de  mai  1882  h  fin  1800. 


SECTION. 


P   d 
9 


2f 


'AR   AN    CT  MILLE   RMLH, 


£     ^1 
C  ^  s? " 


Sot  pftrcoon  &  del  miTeri .  .  , 
En  lUEUielA  Si^llc^d&ux  .... 
te  tunnel  du  SmDl-tioiltard. 


105,2 

a)3*Q 

1^7 

4&.4 

n;riu 

91 

59S 

H^OG^J 

103 

O.B 

?.45(> 

M 

30  t^ 

7,500 

TQ 

IM 

37 

4^ 


0.t7 

cLSa 

P.gi 

1.58 

0.® 

O.FJ 

rco 

3.t^ 

0.31 

C.Tu 

1.71 
Lll 
1.01 


5.1 
7.S 
3.4 

13.1 


A  titre  de  oompiLniisoD,  nous  ajoulQns  Ifs  f:}iiffi-es  corras|M3ndiiiiU  ppur  : 

tin  1889^    ...........  I    Gin        llMatJ  I      51  H     I    f>.=0        OJI        U.3i    I      1,0 


QuBSTiON  25.  —  Pot<7'  /oiitc  au<r6  cause  : 


Les  d^raillements,  chutes  de  pierres  et  autres  causes  m^caniques  ont 
ndcessit^  en  outre  le  remplacement  de  58  rails. 


CLASSIFICATION  DES  RUPTURES. 


a)  Au    POINT   DK   VUE   DE   LA   TEMPl^RATURE    ET  DE   LA   SAISON. 

Nombre  de  ruptures. 

Question  26/27.  —  Au-dessus  et  audessous  de  0^  centigrade  : 

Sur  197  ruptures,  37  se  sont  produites  d  une  temperature  inf^rieure  k  0® 
et  160  li  une  temperature  sup^rieure  k  0^. 


—        28.  —  Proportion  du  nombre  de  ruptures  par  periodes  bimensuelles  : 

Decembre         Fevrier         Airril         Jain         Aout 
Jfinvier  Mars  Mai 

55  33  21 


Saison 

Nombre  de  ruptures   . 


Octobre 
Juillet    Septembre  Novembre 
21  26  41 
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b)  Au  POINT  DE  vuE  DE  LEUR  NATURE  (nombre  de  ruptures  par  1,000  rails). 

Question  29.  —  Pour  itne  cause  connue  : 

De  mai  1882  a  fin  1890  :  2.2;  annuellement  :  0.26. 

—  30.  —  Pour  une  cause  inconnue.  En  pleine  motive  : 

Demai  1882  i  fin  1890  :  3.6;  annuellement  :  0.42. 

—  31.  —  Au  droit  des  boulons  d'eclisses  : 

De  mai  1882  i  fin  1890  :  1.7;  annuellement :  0.20. 

—  32.  —  Proportion  du  nombre  de  ruptures  stir  lesquelles  la  nature  du  ballast  a  pu 

influer  : 

Inconnue ;  le  ballast  est  presque  partout  de  bonne  quality. 


Formulaire  II. 

Question  2.  —  Emplacement  du  poste, 

—  3.  —  Le  poste  est  :  en  rampe  de 

—  4.  ~         —  en  pente  de 

—  5.  —        —  en  alignement  ou  en  courbe  de 

Nos  r^ponses  aux  questions  du  formulaire  II  ne  se  rappoi-tent  qu'^  la  ligne 
de  montagne  Erstfeld-Biasca,  et  plus  sp^ialement  a  la  seule  superstructure 
type  II  sur  traverses  en  bois  posdes  depuis  le  printemps  1882. 

Presque  tous  les  rails  d'essai  des  longs  tunnels  ajant  ^t6  enlev^  au  coun 
des  refections  op^r^es  pendant ces  deux  dernidres  ann^es,  les  donn^es  ci-dessous 
sont  bas4es  principalement,  non  point  sur  les  observations  (pesages  et  mesa- 
rages  pdriodiques)  contenues  dans  notre  rapport  au  Congres  international  i 
Parisp  mais  bien  sur  les  mcsurages  en  hauteur  auxquels  on  a  proc^6  de  100 
en  100  mdtres  au  plus  sur  les  parcours  k  ciel  ouvert  ot  dans  les  longs  tunnels 
sur  tous  les  raiU  a  peu  pr6s. 
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RBNSEIG.NBMENTS   RELATIFS   AUX   RAILS    ET    A   LA    SUPERSTRUCTURE. 

Question   6.  —  Type  de  la  vote  (Vignoles  ou  double  bourrelet)  : 

Vignoles  :  hauteur,  130  millimetres;  largeur  da  patin,   110  millimdtres ; 
largeur  du  bourrelet,  60  millimetres;  ^paisseur  del'ame,  13  millimetres. 

—  7.  —  Provenance  de$  rails.  Mode  de  fabrication  des  rails  : 

Union,  k  Dortmund,  et  Hojrder-Bergv^'orks  et  HQtten-Verein. 

—  8.  —  Poids  par  mHrc  courant  : 

36.6  kilogrammes. 

—  9.  —  Module  d*inertie  : 

J 

—.  =s  160  centimetres. 

rl 

Longueur  des  harres  et  nombre  de  traverses. 

Question  10.  —  Traverses  en  bois, 

10  traverses  en  chene  entre  deux  joints  (8  metres). 

—  11.  —  Traverses  metalliques. 

Ndant.  (Voir  n***  2  4  5.) 

—  12.  —  Composition  chimique. 

11  n  est  pas  possible  d*indiquer  des  valeui*s  moycnnes. 

—  13.  —    Charge  de  rupture  (t  Vextension,  Allongement  pour  cent, 

55  kilogrammes  par  millimetre  carre  ;  42  millimetres  par  200  millimetres. 

—  14.  —  Nature  du  ballast  : 

Ballast  menu  de  gneiss  granltolde. 

RENSEIGNBME.\TS  RELATIFS  A  L  AGE  DES  RAILS  EF  AU  SERVICE  AUQUEL  ILS  ONT  A  r£SISTER. 

Question  15.  —  Age  d^s  rails  : 

Laligne  a  6te  livree  k  Texploitation  le  l^juin  1882. 

Dans  les  tunnels  helicoidaux,  les  refections  ont  commence  en  1888  dejA; 
elles  etaient  h  peu  pres  termin^es  en  1890. 

Dans  le  tunnel  du  Saint-Gothard,  il  ne  restera,  fin  1891,  que  5  &  10  kilo- 
metres de  voies  d'anciens  rails;  la  refection  aura  done  porte  sur  20  k 
25  kilometres.  L*Age  mojen  des  rails  poses  en  1882  ne  comporte  par  conse- 
quent que  buit  annees  dans  les  tunnels  heiiooldaux  et  dans  le  tunnel  du 
Saint-Gothard,  oil  15  kilometres  de  rails  n'ont  ete  poses  qu'en  1883 


VIII-A 

60 

Depuis  leur  pose,  les  rails  du  poste  (TobservcUion  ont  supporte  le  passage  de  : 

Question  16.  —  Millions  de  tonnes, 

Le  trafic  total  de  la  section  Erstfeld-BIasca  a  ^t^  : 
Anodes:      1882       1883       1884       1885       1886       1887       1888       1889       1880 
Millions  de  tonnes.     .      0.89       1.88       1.93      2.03       1.95      2.35      2.39       2.70       2  60 

soiten  toutde  18.70  millions  de  tonnes;  environ  10  millions  de  tonnes  pour  les  rails  da  tunnel 
du  Saint-Gothard. 

Question  17.  —  Freins  : 

Ne  peut  etre  indiqut^. 

—  18.  —  Charge  maximum  des  essieux  des  locomotives  : 

15  tonnes,  actuellement  16  tonnes. 

—  19.  —  Vitesse  maximum  habituelle  des  trains  : 

45  kilometres  &  I'heure. 

—  20.  —  Syst^me  de  frein  employ^  sur  la  section  considerSe  : 

Les  trains  directs  sont  seuls  pourvus  de  freins  continos,  savoir  :  da  frein 
Hardy  de  1882  &  1888,  et  depuis  lors,  du  frein  Westinghouse. 

Usurcs  constat^es  entre  mesurages.  —  Nombre  de  trains  ct  nombre  de  tonnes  qui  ant  passi 

siir  les  pastes  entre  les  mesurages. 

Question  21.  —  Dur^e  de  la  pdriode  dohsercaXion  : 

De  mai  1882  jusqu'aux  refections,  soit  &  fin  1890.  (Voir  r^ponses  2  i  5.) 

—  22.  —  Nombre  de  rails  mesiire's  : 

(Voir  rdponses  2  d  5.J 

Nombre  de  millions  de  tonnes  qui  ont  pass^  sur  les  rails  du  poste  dans  le  sens 

Question  23.  —  Be  la  rampe  : 

La  distinction  n'a  pas  6X6  dtablie. 

—  24.  —  De  la  pente  : 

La  distinction  n'a  pas  6t6  6tablie. 

—  26.  —  En  tout  : 

(Voir  r^ponse  16.^ 
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Nomhre  de  trains  qui  ont  passd  sitr  les  7*ai!s  dans  le  sens 

QuBsnox  26.  ^Dela  rampe  : 

N'a  pas  4t4  <$tabli. 

—  27.  —  De  la  pente  : 

N*a  pas  6t^  dtabli. 

Usure  constatie  en  hauteur  sur  les  rails  de  In  file 

QuBSTiON  29.  —  Exterieure  : 

La  distinction  n'a  pas  ^t^  stabile. 

—  30.  —  Interieure : 

La  distinction  n*a  pas  ^t^  ^tablie. 

—  31.  —  Moyenne  : 

W  r^ulte  des  mesiirages  mentionn^s  aux  rdponses  2  A  5  qu*en  admettant 
130  millimetres  pour  la  hauteur  primitive,  la  diminution  moyenne  de  hauteur 
jusqu^au  dernier  mesurage  compoite  les  chiffres  suivants  : 

De  1.3  &    2.0  millim.  pour  la  section  de  montagne,  moins  les  longs  tunnels; 
De  6.0  d    8.0  —  les  parties  centrales  du  tunnel  du  Saint-Gothard ; 

De  8.0  a  10.0  —  —  des  tunnels  h^licol'daux. 

A  titre  de  comparaison,  nous  ajoutons  les  chiffres  correspondants  pour  les 
lignes  de  plaine  pendant  la  mdme  p^riode ;  I'usure  en  hauteur  a  M  de  : 

1 .0  &  1.5  sur  les  lignes  de  plaine  (d^livit^  maximum  10  p.  m.),  sans  les  tunnels ; 
3.0  k  4.0  dans  les  longs  tunnels  de  ccs  lignes. 

Usure  constat^e  en  surface  sur  les  rails  de  la  file 

Question  82.  —  Ext^inure  : 

La  distinction  n  a  pas  M  ^tablie. 

—  33.  —  Intirieure  : 

La  distinction  n*a  pas  6i6  ^tablie. 

—  34.  —  Moyenne  : 

Un  ceitain  nombre  de  diagrammes  de  profils  de  rails  permettent  de 
constater  que  I'usure  du  bourrelet  est  de  55  A^,  A-^  reprSsentant  la  diminu- 
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tion  de  hauteur  mesur^e  sur  Taxe  du  rail;  en  cons^quenoe,  Tusure  en  surface 
du  bourrelet  est  de  : 

71  4  110  millimetres  carr^s  sur  les  parties  a ciel ouvert de  la  section  demon- 

tagne; 
330  4  440  —  dans  le  tunnel  du  Saint-Gothard  ; 

440  ^  550  —  dans  les  parties  centrales  des  tunnels  h^liooidaox. 

55  d    80  —  sur  les  parties  &  ciel  ouvert  des  lignes  de  plaine 

(d6clivit6  max.  10  p.  m.). 
165  &  220  —  dans  les  longs  tunnels  des  lignes  de  plaine. 

Une  usure  (Tun  millimilre  en  hauteur  correspond  au  passage  de 

Question  36.  —  Trains: 

Ne  pent  etre  indiqu^. 

—  36.  —  Millions  de  tonnes  : 

De  8.7  k  13.4  millions  de  tonnes  sur  les  parties  k  ciel  ouvert  de  la  section 
de  montagne  et  de  1.6  a  2.0  millions  de  tonnes  dans  le  tunnel  du  Saint- 
Gothard  et  dans  les  parties  centrales  des  tunnels  h^licoldaux . 

Une  usure  d^un  millimetre  carri  de  surface  correspond  au  passage  de 

Question  37.  —  Trains  : 

Ne  pent  6tre  indiqud. 

—  33.  —  Millions  de  tonnes  : 

De  0. 16  &  0.25  millions  de  tonnes  sur  les  parties  &  ciel  ouvert  de  la  sectioo 
en  montagne  et  de  0.029  &  0.037  millions  de  tonnes  dans  le  tunnel  du  Saint- 
Gothard  et  dans  les  parties  centrales  des  tunnels  h^liooldaux . 

Observations, 

Question  39.  —  L'usure  considerable  des  rails  dans  le  tunnel  du  Saint-Gothard  et  dans  ki 
tunnels  heiicoldaux  est  due  aux  gaz  qui  s'^chappent  des  locomotives. 

Diverses  analyses  de  la  pellicule  de  rouille  ont  d^montr^  que  celleH^i  oontieDt 
en  moyenne  1.57  p.  c.  d'acide  sulfurique;  cette  proportion  est  moatAe  meoM 
k  3.50  p.  c.  du  poids  total  de  T^chantillon  de  rouille  sou  mis  k  Vanaljse. 

Dans  les  tunnels,  la  rouillure  est  plus  forte  sur  les  parcours  humidei  qw 
sur  les  parcours  sees. 
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NOTE  III 


l'aDMIMSTRATION   DBS  CHBMIN8  DB  FBR  DB  l'BST    PRANgilS 


Repose.  —  La  Compagnie  de  TEst  emploie,  depuis  1874,  dds  rails  en  acler  du  tjpe  Vignoles , 
qui  pdsent  30  kilogrammes  le  mdti-e  courant. 

EUe  a  adopts  depuis  1889,  pour  les  sections  fatigu^es  de  ses  lignes,  un  rail  Vignoles  en  acier 
de  44^200,  mais  la  pr^sente  ^ude  ne  porte  que  sur  les  rails  de  30  kilogrammes. 

Les  rails  de  30  kilogrammes  formaient,  &  la  fin  de  1890,  sur  le  nSseau  de  TEst,  une  longueur 
totale  de  simple  vole  de  6,002  kilometres. 

Ces  rails  ont  une  hauteur  de  0"*120,  uno  largeur  au  patin  do  0'"099  et  une  dpaisseur  au 
champignon  de  O^^OS?. 

Leur  longueur,  qui  4tait  primitivemcnt  de  6  mdtres,  avec  7,  8  ou  9  traverses,  a  ^t^  port^ 
soooesiivement  &  8  mdtres,  avec  9,  10,  11  ou  12  traverses;  puis  &  13  rndti-cs,  avcc  14,  16  ou 
18  traverses. 

Ja  po^e  86  fait  avec  joints  en  porte-&-faux.  EUe  a  ^t&  faite  k  Tonglne  avec  deux  tire-fond  au 
droit  de  chaque  traverse.  Dans  les  courbes,  on  a  ajout^  des  tire-fond  supplement li res  &  I'ext^ 
rieur  de  la  file  du  grand  rayon.  Aujourd'hui,  Ton  emploie  dans  les  nouvelles  poses  tbujours 
3  tire-fond  par  file  de  raiU  et  par  traverse. 

Les  joints  lont  crois^  de  60  centimetres  pour  les  rails  de  6  et  de  8  metres ;  ils  sont  crois<is  de 
6  metres  ou  k  mi-rail  pour  les  rails  de  12  mitres.  La  tendance  est  de  revonir  aux  joints  corres- 
pondants,  avec  traverses  contre-joints  cspac^s  de  42  centimetres. 

Les  tire-fond  avaient  d'abord  un  diam^tre  de  0"K)19;  leur  diamdtre  est  aujourdliui  do  0"J23. 

Entre  le  rail  et  la  traverse,  on  interpose  une  semelle  en  feutre  goudronnd. 
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Le  champignon  dti  tjliI  se  raccorde  avec  Tamo  par  des  faces  presqiie  horlzontales  qui,  avec  1 
facc^  superieures  du  p^itin,  procureiit  ua  ^clissag^e  sTmdtrique. 
L'^clisse  int^rieure  eit  pktc;  r^clisse  erfc^iiiQure  est  k  corni^re. 
La  tendaace est  d'adopter  des  blisses  <:ornidrds aussi  bien  k  ImtSrieiir  qu'i  roxt«$rieur. 


Dio-ee  de^  rails,  —  Les  attncheraents  re<:ueillis  sur  les  rails  retires  des  voies  jusqu*4  la  fia 
de  IS90  font  robjet  de  T^tat  ci-joint. 

Apr^  uQ  laps  de  temps  de  16  1 12  ans,  la  proportion  das  rails  retir^a  des  yoies  ne  s'est 
qu'4  40  p.  m,,  ce  qtii  fait  Gsp<Sref  que  les  rails  dont  il  s'a^t  aui'ont  una  tres  lomgue 
moyenne. 


Usiire  ties  rails,  —  Ces  rails,  depuis  qu*ils  sont  pos^  sur  des  seme  I  les  en  feutre  goudronn^* 
s'usent  tr^s  peu  sons  le  patiti.  lis  sVisent  au  droit  du  sorrago  des  tire-fond »  au  contact  de$ 
^lisses^  et  siirtout  an  sommet  dti  cliampigncm  souniiaau  roiilement  des  v^hieules. 

L'usure  dont  on  s'est  pnnc]pal6fla^Jit  |iihJoccu^  A  la  Compagnio  de  TEst,  est  celle  du  i 
jwgnon.  I 

Des  relev^s  nombreui  ont^^t^  faits  A  ce  sujet  l\ir  tout  le  rdseaii  de  TEst. 

Les  relevt%  relatifs  4  Tusure  du  champignon  qui  ont  6t4  fmts  sur  deux  sections  vaisines 
Paris  de  clmcune  des  4ejx  llgne^s  de  Paris  i  Strasbourg  ot  de  Paris  A  Mulhouse,  soot  rapports 
sur  deux  profils  en  long  ci-joints,  (Pieces  n^'  3  et4.) 

Ces  memos  reiov^s  et  oeux  qui  ont  ^t^  faiti  sur  d'autres  points  du  r^eau  sont  consigB^  dani 
r^tat  ^galement  ci-joint-  (Pi^ce  n°  5.) 

Les  rc^snltats  constates  pen  vent  etre  exprimfis  paries  chlffres  ci-apre5»  qui  sont  donnds  ; 
comme  des  approximations  constituant  vine  traduction  simple  et  facile  a  retemrdo  faits  aatur 
mont  tres  variables  suivant  les  circonstances  locales, 

Dans  les  parties  oii  les  d*k:livitds  sont  inf<5rieures  k  O^'OIO  et  ou  la  marcJie  est  libre,  Ti 
est  do  1  xnillim^tre  pour  100,000  trains  et  de  5  millimetres  pour  100  millions  de  tonnes. 

Ld  ou  les  d^clivit^s  sont  pliH  fortes  et  aux  approchos  des  stations,  bifurcations^  dans 
stations  et  les  baltes,  lorsque  les  freins  sont  obliges  d*agir  ^nergiquement,  los  rdsultats  sont  I 
autres, 

Sur  des  d^clivit^s  de  0"'010  A  0"'012,  Tasure  devient^  en  voie  couranto,  de  3  millimetres] 
100.000  trains. 

Elle  otteint  5  millimetres  sur  les  d^livitds  de0"'0l2  A  0''0225. 

Aux  approcbes  des  stations  et  bifurcations,  l'usure  devient  giSn<5raleraent  double  do  ce  qu*< 
est  en  voie  coiirante  k  marche  librc  des  trains, 

Siiivant  qu*il  j  a  iine  d(jelivit(5  inf<*rieure  4  0™010  ou  nne  pento  comprise  entro  0"*OlO  et  O'^Ol 
ou  entro  0'"012  et  0'"0225|  l'usure  aux  abords  des  disques,  s*il  s'agit  d'une  station  ou  d'unef 
est  de  2  millimetres  sur  1,000  metres  d*<^tendue,  ou  do  6  millimetres  sur  un  d^relopp 
de  1 ,500  A  1,000  metres,  ou  de  10  milUmMres  sur  une  longueur  de  2»000  k  1.000  m^tr^ 

S*il  s*agit  d*une  Imlte,  elle  est  do  2  millimetres  sur  1,000  mdtres  ou  de  5  milUnnt^trBS  i 
1,500  4  KOOO  metres,  ou  de  8  millimetres  sur  2,O0G  d  KOOO  m6tres, 

S'il  s'agit  d'une  bifurcation,  ello  e*l  de  3,  6  ou  10  millimetres  sur  2»000  a  LOOO  mtjtr«, 

Dans  les  grandes  gares,  Tusuro  est  mojonnemcnt  de  JO  mlllim6tres  hur  I  ,noo  motres  vt 
5  miUimMt^ei  sur  1,000  autres  metres. 

Dans  les  stations,  elle  est^galement  de  10  i  5  millimt^tres,  mais  sur  400  meti'e^  seuiemeaL 

Dans  lei  baltes,  elle  est  de  5  millimdti-es  sur  400  metres. 
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Ces  r^sultats,  relatifs  &  Tusure  par  100,000  tonnes,  peuvent  se  r^sumer  comme  suit ; 


DtCLrVITfeS  DB 


PBNTE8  DB 


O&OOIO. 


0.010- 
k  0.012 


0.012 

koxxas>. 


0.010  &  0.012.      0.012  &  0.0225. 


Sections  en  pl'^inc  voie  od  la  marche  des 
trains  est  Ubre 


Abords 
dee         '  haltes 
disqoes  des  / 


gares  et  stations . 


bifurcations 


Grandes  gares 


Stations. 


Haltes 


1  mm. 
2  mm.  sur  1,030  m. 
2  mm.  sdr  1,000  m. 


3  mm.  sur  2,000 
h  1,003  m. 


3mm. 


5mro. 


10  mm.  sur  1,000  m. 
5  mm.  sur  1,000  m. 
10  mm.  sur  400  m. 
5  mm.  sur  403  m. 
5mm.  sur  400m, 


6  mm.  sur  1,500 
&  1,000  m. 

5  mm.  snr  1,500 
h  1,000  m. 

6  mm.  sur  2,0UO 
&  1.000  m. 


10  mm.  sur  2,00  J 
&  1.000  m. 

8  mm.  sur  2,000 
41.000m. 

10  mm.  .sur  2.000 
k  1,000  m. 


Paris,  le  29  arril  1891, 


L'ingcnieur  en  chef  de  la  voie, 
Petsche. 


It 
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Annexe  I. 


RelevS  des  rails 
Rails  VigncdMac 


' 

NOMBRK  DB  RAILS  RBTIHto  DBS  VOIBS  APti 

MlLUtelMK 
des 

RAILS. 

NOMBRK 
de 

RAILS. 

i 

CO 

■0 

c 

CO 

i 

i 

to 

i 

a 

8 

M 

t          1 

1874..   . 

21,166 

«i 

4 

7 

12 

20 

30 

61 

94 

149      8 

SO 

1875.     . 

11.442 

7 

18 

27 

37 

52 

118 

180 

245 

310    a 

87 

1876.     . 

82.770 

6 

23 

32 

46 

90 

127 

174 

240 

303     3 

81 

•- 

1877.     . 

108,065 

7 

26 

51 

76 

104 

127 

212 

261 

342      4 

M 

1878.     . 

157.502 

12 

61 

84 

107 

126 

141 

178 

212 

255      i 

03 

1879.     . 

83.412 

5 

12 

18 

25 

29 

66 

89 

103 

125      t 

53 

1880.     . 

132.480 

7 

22 

39 

64 

79 

106 

142 

221 

340      4 

68 

1881.     . 

98.234 

7 

15 

32 

54 

72 

103 

141 

183 

247      3 

96 

1882.     . 

108,718 

5 

15 

24 

37 

52 

66 

96 

120 

143       . 

1 

1883.     . 

199,866 

9 

27 

39 

52 

85 

127 

159 

202 

. 

1884.     . 

207.721 

1 

5 

10 

21 

31 

41 

60 

» 

, 

1885.     . 

125,871 

• 

n 

3 

6 

8 

12 

n 

n 

« 

1886.     . 

59,947 

I 

2 

2 

5 

15 

•• 

t» 

• 

- 

1887.     . 

40,839 

» 

I 

2 

4 

- 

n 

" 

«t 

- 

1888.     . 

29.388 

I 

6 

12 

- 

w 

w 

- 

» 

«• 

1889.     . 

40 

- 

"' 

n 

•• 

n 

•» 

«» 

«• 

•• 

1890.     . 

«i 

" 

" 

" 

• 

n 

- 

«• 

- 

- 

TOTAUX  . 

1,467,461 

68 

237 

382 

546 

763 

1,064 

1,492 

1.883 

2.216  i.: 

■98 

3 

m 
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a    fin    de    1890. 
mttn  coorant. 


DECOMPOSITION  DU  NOMBRK  TOTAI 

CAiXXL   DE   LA   PROPORTION    POUR   MILLE  j 

DES  RAILS  RKTIKfeS 

DKS   ] 

RAII^   RKTIKKS   DKS    VOIKS.             | 

S 

in 

s 

S 

D APRiS  LKS  CAUSES  DE 

Nombre 
d'ann^es 
^couMes. 

. 

Proportion 

pour  mille 

des 

rails 

retires. 

i 

L 

Cassis 

iransversa- 

lement. 

Us^isparle       ^^asAg^ 
frottement 
oularouille.  ««f«li*8.  e^^- 

Nombre 

total  derails 

retires 

apr^s 

le  nombre 

d'anntes 

ci-contre. 

1 

Nombre 

cumul6 

de. 

rails. 

s 

R74 

653 

840 

61 

36 

743 

161/2ans 

840 

21,166 

40 

S' 

705 

757 

m 

157 

64 

536 

151/2ans 

1,410 

32,608 

43 

3 

1.114 

n 

M 

271 

21 

822 

141/2ans 

2.2^3 

115,378 

20 

s 

n 

H 

262 

33 

620 

131/2ans 

2,892 

223,443 

12 

n 

- 

274 

34 

229 

121/2ans 

2.940 

380,94u 

8 

m 

n 

53 

89 

182 

1 1  1/2  ans 

2,789 

464,357 

6 

n 

140 

18 

499 

101/2anj 

3,070 

596,837 

5 

n 

110 

54 

234 

9  1/2  ans 

2.798 

695,071 

4 

•» 

49 

5 

89 

8  1/2  ans 

2,216 

803,789 

3 

•» 

63 

20 

119 

7  1/2  ans 

1,883 

1,003.655 

2 

« 

9 

2 

49 

6  1/2  ans 

1,492 

1,211,376 

1 

•• 

3 

3 

6 

5  1/2  ans 

1,064 

1,337,247 

1 

• 

2 

1 

12 

4  1/2  ans 

763 

1.397,194 

I 

n 

1 

n 

3 

3 1/2  ans 

546 

1,438.033 

- 

• 

w 

n 

12 

2 1/2  ans 

382 

1,467.421 

n 

•• 

n 

- 

m 

1  1/2  an 

237 

1,467,461 

*l 

- 

ft 

- 

n 

6  mois 

68 

1.467.461 

« 

t 

2,3UB 

1,410 

840 

1.457 

380 

4.155 

m 

5.992 
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£tat  indicatif  de  Vuiure  du  dhampignM  it 


DESIGNATION 

LIGKES 
rr  DEfl 

SECTIONS  DE  LIGNE. 


USUR£  E» 


&ECTtOXA  m  FLE(3IB  "fOiW 

04  U  mAxtt^  lies  trami  iti  l^bttt. 


Unire  imor«Jine  daui  In  d^iTlM»  d« 


0  4  zjm. 


HbOiOiaoiz. 


I 

c 


I 

I 


»X»W»0XS15, 


i 


d 


1"  DIVISION. 


higoi^  dff  Pari*  ^  Sli^ttotirg. 


IT 


Sli^ioD  d*Eii>OeiQtaife    .    .    . 
H'BM-Ceiimin  A  Pftatio*    .    . 

Pantin  ..,,,,,.. 
13*  PaniJniKoiay-Ia-Seo   ,    . 

EN*  Noi83r4e-Se0*B4>Bdy,    .    . 

Bnndy , 

Dc  Bondy  au  EAiacf  .... 

Gnfftiy    .*,*,..., 

I>9  G^ffil];'  B  CheUes    ,...., 

I  InHlfft  .......... 

ijjiro  NunieTiil  et  NogeDt-L^AftRtid, 
N<i+;i!  lit  I'AHiiud  ...*.,. 
I>e  Nog^jit'J^Arlaudi  ChftteaU'Thi*! 

ChATpaU'TliienY 

Kiitre  Chkt^au -Thierry  eC  M^xy  , 


Xi^fh*  da  Parw  A  Mulhatise^ 


]^.-^■^  'Sur-Boi*.    .    ,  \    ,    ,    .    , 

1 1  r  E  L I '  >  rj  y-eous-Boia  &  Noseat'aiu>M«me. 

No^^*  nt  fior-Mjims.     - * 

lie  Nogstit-ayMarne  t  VillierH*B/Mwiie 
ViUiprH'SUrMariie,    ....... 

EnUT!  VilJier»i-?/Mani#  et  EmenimTiHe 
Ozoutr-lft-VoitlgiB  ,...*... 
fJ'Oioaer-Ifl'Vi^ylf  is  It  VenkflaU  .    *    , 

VerDeuiJ 

Katie  Vemeuil  et  Marmnl     ,    .    .    , 


3fOYi:!iNEs. 


0.0 


0,4 
0.0 


07 
0.6 


L6 


3* 

tj 

£J 

ft 

1.6 

Ul 

18 

• 

IJ 

la 

* 

L5 

1.4 

l.t  1 

OS 

N 

o.e 

• 

0.8 

• 

1.3 

,'.8 

■ 

• 

1.5 

• 

» 

h3 

1.1 

• 

1.6 

K6 

•r 

u 
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■  mUML 

_      ^„^ 

,  III 

ill  si 

^^ 

I 

BTilTtClX*, 

1   ! 

^ 

^a^S^ 

niftjrcfttiona. 

Lot)  (fueur 
d>iHiltcaLidii 

Longueur 
d*a|j|ilicaLiijn 

"         1 

iiiil 

1 

a 

i 

i 

Jiigg 

■a 

Ufiur^  inoyennc  sur 

, 

* 

!.^«iAl,QJOm«trM 

3 

g|^* 

E 

13 

i25       * 

E 

^ 

:*1^« 

de  JorijiNcur  -Tuns  ^^^ 

mil 

3 

lilii 

fij  c  ^  3 

li 

It 

5 

m 
i 

^ 
^ 

penti^ile 

r 

;| 

^3 

4 

T4p 

s 

s|  — 

f 

If 

! 

• 

m 

h 

« 

5 

.7 

4.4 

1 

i: 

H.O 

m 

en*) 

-          C 

".g 

a 

4 

t^ 

ISJ 

too 

^ 

T*i 

7 

)• 

11.8 

ano 

l,4M 

1 

1 

j« 

6 

.^ 

n.i 

MflO 

1,000 

17% 

mn 

m 

^'fl 

'.s 

'l 

10 

ii 
1 

II 

•  ■ 

in.  3 

TOO 

y  9 

4no 

4ff\ 

H                           1 

fl.O 

19 

•      1 
4-- 

$9 

■ 

m 

- 

UMO. 

1S.3 

400 

rm 

4.0 

aw     « 
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Annexe  m. 


RELEVE   ET   REPRESENTATION   GRAPHIQUE 

de  I'mure  du  champignon  de  rails  en  aciei*  du  type  Vignoles,  de  30  kUogramma 
par  inHre  courant,  sur  deux  sections  de  la  ligne  de  Paris  A  Stra;sbourg  et 
deux  sections  de  la  ligne  de  Paris  a  Mulhouse. 


I.  —  Ligne  de  Paris  &  Strasbourg, 

i'^  SECTION  :  du  kilometre  10.273  au  kilometre  18.340. 
2«        —       :  —  77.000  —  97.000. 


II.  —  Ligne  de  Paris  &  Mulhouse. 

lf«  SECTION  :  du  kilometre    9.548  au  kilometre  22.293. 
2«         —       :  —  48.140  —  55.456. 


Usure  par  100,000  trains. 

L6GENDE  g6n£rALE.   ^    ^,^^^^,^^ 

Usure  par  100  millions  de  tonnes. 

^cliell*  dea  loasaeara 3/80,000 

—        *••  haat«Hra 3/4«0OO 
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Fig.  3. 


L^ende  : 


Cote  du  rail  aux  changemeats  de  profil   :  III  (au  kil.  18.098)  45.88;  IV  (au  kil.  18.254)  45.88; 

V  (au  kil.  18.334)  45.62. 
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2«  SECTION  :  du  kilometre  77.000  au  kilometre  97.000. 
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Fig.  4. 


L^gende  : 


Cote  du  rail  aux  changements  de  profil  :  I  (au  kil.  78.993)  62.71. 
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Xj^gende  : 
Cotes  du  rail  am  changcments  dc  profil  :  VIM  (au  kil.  95.320)  fif.Sii  IX  (au  kiU  07.000)  63.34, 
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Vote  II. 


Fig.  13. 


li^gende  : 


Cotes  du  rail  aux  changemenls  de  profil  :  IX  (au  kil.  20.537)  79.00;  X  (au  kil.  20.737)  80.00; 
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NOTE  IV  0 


L  AD>I1>JISTRAT10.\  DKS  CHSMINS  t>E  VKR  M^KlDlOXALX  ITALlBNS  (r^SRAU  DE  i/aDRIATIQUK) 


intEMlERE  PARTIE. 


Renselgaeineiits  teehnic|aes  relatlfis  aux  bris  des  raUs  d'acler. 


'  Notre  Administration  a  adoptil*  des  la  mols  dc  jtiillet  I8801  le  syiteme  de?i  resist  ret"  reguli- 
inent  tons  Ics  cas  de  vu[iturGs  de  rails  qui  i^o  produiraient  sur  notre  r^^eau.  A  I'aide  de  cetto 
fitatistique,  compl^t'-^  avec  plusieurs  autitjs  indications  qu'on  nous  avait  demarid^es,  et  ccx>r4oiiiid# 
con forn lament  au  forinulaire  propose  par  le  Cutigr6s  (se^lon  de  1889)»  un  a  dressd  le  tabletii' 
ci-joint. 

En  comprenant  ainsi  Ics  r^sultats  relatjfs  A  ttix  antii^  con^dcatives  au  IJou  d\ine  seule,  I 
reuseignements  que  nous  pouvons  oili'ir  ont  plus  d'jmpoitcnt^  ot  \es  vuleurs  uumdrtquefi  des' 
inoyennes  qu'ori  en  dMuit  ont  plus  de  v raise mbla nee. 

Toutefois,  le  tableau  ne  r«pood  pa^s  a  toutes  [e»  que^stions  poshes  par  le  formulaire,  et  prAcis»#-. 
inent  00  en  a  exciu,  avant  tout*  les  rails  rnis  bors  de  service  dentin uellement  pour  cause  d^usui 
anortnale,  ces  cas  n'ayajit  pas  tii6  coinpris  dan>  notre  sratistique. 

D'aiUeurs,  leur  nombre  a  6t^  i2ei1ain«rnein  ties  petit  pour  les  voiea  ©a  acier,  taxceptd  lifts  mlU 
stations,  et  notamment  des  diangenieuis  de  voie»  qui  se  trouvent  dans  des  conditions  exception^ 
nelle^. 

Merne  dans  les  tunnels,  oii  Fusure  est  plus  forte,  on  a,  en  g^ntiral,  suivi  le  systdmd   des 
tions,   et,  pour  y  ^valuer  la  mJirche  de  Tuaure,  on  a  i^tabli  des  postes  d'observation  dont  !« 
r^sultaia  sont  exposes  dans  la  r^ponse  au  forinulaii'©  relatif  A  Tusure  normale. 

Nous  a  vans,  en  outre,  exelu  de  notre  tableau  les  ralk  retires  4  cause  de  ddtdrioratioas  accideti 
tolleji  autjes  que  Us  ruptures,  e'est-ii-dire,  en  g^n^ral,  i  cnuse  de  fentea  longitudinules  qui 
niLiniro5teiit  leut^'im»nt  at  progressivenn?Jit.  Natro  statlsiiquo  n'litait  complete  k  cet  %ird  que  p^^i 
quelques  sections,  les  reuiseig^nementsi  A  fournir  LHant,  au  tjontraire,  deniand^s  pour  la  toUJii^  di 
I'^fieau,  cette  partie  a  <^t^  oniise.  Nous  aunons  dependant  constats  que  la  proportion  des  leo! 
longitudinal  OS  dans  le  cbampignon  de  roulement  a  6t6  notable,  etmeme  sup^rieure  4  la  pro[iortioi 
des  ruptures  trans  vers  al&?,  dans  quelques  lignes  de  uionta;^nes  avec  pontes  tres  forle^s  et  co*j 
trds  roid(?s,  et  piirticuheremeut  dans  leb  tunnels  bmnides.  Dans  la  plits  grande  partlo  da 
au  contrairo,  1:l  proportion  de  ces  fentes  aurait  6i^  assez  faible. 

(I]  CflU«  note  eai  purvesme  Irop  Uirdiremeat  fN>ur  poavoir  6U*e  cominiiiiiiii^e  au  r(ip|K>ftetir* 
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Pgl'SriliL,  le  tableau  ne  considdre  pti&  les  ruptures  par  suite  de  causes  ext^rieures  et  coiumes, 
-.■i»Toir  :  d^raillements,  etc.,  qui,  de  merne,  n'^taient  pas  enregistr^es  dans  notre  statistique.  11 
nous  semble  que  ces  ruptures  ne  doivent  pas  entrer  en  ligne  de  compte  parce  que  leur  nombrd 
depend  essentiellement  de  circonstances  ext^rieures.  D'ailleurs,  presque  toutes  ces  ruptures  s;e 
sont  produites  dans  les  voies  dc^^  stations,  dont  la  plus  grande  partie  (cW-4*dire  toutes  les  voies 
secondaires)  n est  pvas  consjd4r^e  dans  le  tableau. 

l-es  renseignemenU  statistiques  ci-joints  sont  done  cjrconserita  aux  bm  des  rails  d'acier 
observe  sur  la  totality  du  I'^seau  Adriatique  (t-xcopt^  les  voies  secondaires  des  stations)  et  qui  ne 
sont  pas  causes  par  des  d^raiUements  ou  des  accidents  semblablcs.  On  a  indiqud,  pour  cbaque 
section  de  ligne  et  pour  toutes  les  ann^es  de  la  pdriode  de  temps  comprise  entre  le  mois  d'aout  18B5 
et  de  juillet  1891 ,  le  nonibre  absolu  et  relatif  de  ces  bris,  la  classification  des  ruptures  en  pleine 
matiere  et  dos  ruptures  au  droit  des  boulons  d'4clisses,  et  la  classification  par  saison ;  et  on  a 
ajoat6  toutes  les  donnAes  demand^es  relatives?  A  la  voie»  aux  rails,  aux  trains  et  aux  machines.  Les 
indications  du  tonnage  supports  ont  6i6  compl6t4*es  par  les  notices  sur  le  nombre  des  trains  :  elles 
corres|>ondeDt  plut6t  i  un  minimum  qu'4  un  maximum  se  rapportant  d  une  des  ann^es  de 
inoindre  trafic. 

Quant  aux  donndes  relatives  k  la  nature  du  m^tat,  il  faul  observer  qu'on  a  da  supprimer  les 
indications  concernant  la  provenance  et  la  composition  chimique,  parce  que  la  substitution  des 
rails  en  aeier  it  ceux  en  for  sur  nos  ligries  ajant  ^t^  effeotu^e  partout  d*une  fa^on  discontinue  et 
petit  k  petit  en  pi usieurs  amides,  od  trouve  eutrerrjet^s  danscbaque  tron^on  de  ligne  des  rails  de 
provenance  tout  4  fait  difl<§rente.  On  pout  seulement  ajouter  4  cetdgard  qu'avant  1887  toutes  les 
fouroitures  ont  ^i6  faiths  &  f^tranger  {Angleterre,  France,  Belgique,  AUemagne),  qu'apr^s  cette 
^pt«|ue  on  a  pastf  aussi  dss  rails  fabriqu^s  en  Italie  [rails  Bessemer  des  usines  de  Terni  et  rails 
Martin  des  usines  Tardy  et  Benech);  et  qu*apr^  1889,  on  n'a  plus  employd  que  des  rails  de  fabri- 
cation italienne. 

La  composition  cbimique  nest,  pour  les  susdits  motifs,  nullement  constante  entre  les  limites 
dVne  section  quelconque.  Nous  ne  pouvons,  par  consequent,  donner  que  quelqiies  indications  sur 
1«3  conditions  des  ^preu?es  au  cboc  impos6es  par  les  cabiers  des  charges,  sa?oir  : 

Charges  de  4,500  a  5,000  kilogrammes  (par  barre  plac^e  librement  sur  deux  appuis  espaode  de 
1"'10  et  pour  rails  de  36  kilogrammes)  pour  1  aneien  r^seau  de  la  Haute*ItaUe. 

Charges  do  2,000  4  3;000  kilogrammes  pour  I'ancien  i^^seau  romain  ; 

Cliarges  de  3,000  a  4^000  kilogrammes  pour  le  r^seau  meridional  et  pour  les  rails  plac^  apr^s 
1885  sur  toutes  les  lignes  du  r^seau  Adriatique  ; 

Des  charges  pro  port  ionnel  les  ont  6t6  adoptees  pour  les  rails  de  poids  diffiSrents. 

II  r^'?ulte  de  ces  conditions  que  nos  rails  sont,  en  g^n^ml,  en  aeier  assez  doux,  parti ciilidreinent 
sur  le  r6seau  de  la  Haute-Italic.  En  effet,  la  proportion  mojcnne  g^m^rale  des  bris,  d^termirif^e  4 
la  dcrni^i^  page  du  tablean,  est  ires  faible  en  com  para  i.^^on  des  rt^sultats  obtenus  dans  d'autres 
r4seiiux  et  ptiblids  jupqu'ici;  et  pr^is^ment  :  7  rails  par  100,000  et  par  an  pour  les  voies  ajant 
les  joints  en  porte-4-faux,  et  24  pour  les  rails  ayant  les  joints  appuy^s.  On  d^duirail,  au  cxjntraire, 
des  rechercbes  concernant  I'usure  fvoir  r^ponse  au  deiixii^me  formuloire),  que  Tusure  de  nos^rail? 
serait  un  peu  plus  grande  que  celle  consiat^e  par  qtielques  Compagntes  qui  font  usage  de  rails  en 
aeier  plus  dur  {par  exemple  le  Paris-Lyon-MMiterran^  et  la  Ka iser- Ferdinand- Nor dbnhn),  II  est 
utile  d'observer  la  concordance  entre  les  deux  rfeultat^^. 

On  trouve  en  outre,  par  Fexamen  des  chiifres  du  tableau,  que  la  proportion  maximum  des  bris 
a  ^t^  observ^e  sur  les  lignes  des  anciens  chemlns  de  fer  remains,  ou  sont  places  les  rails  en  aeier 
plus  diir;  une  proportion  moindre  a  M  constats  sur  les  ligne<«  de  la  Haute  Jtalie.  ot  Facier  des 
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rftiU  e&t  le  plus  doux;  le  mmimum  a  en  lien  sur  lc&  lignef  des  M^ridionBui,  et  ce  r^^nlt&t  est 
probablement  en  rapport  a^ecles  conditions  moyennement  phis  <kv*orables  du  climat- 

Nous  faisoziB  enfin  remarqtier  cette  circonstance  que  bipn  souvent»  dans  les  limites  d*une  m^me 
ligne,  Ton  rencontre  plusieura  difF<*rences  dans  le  type  de  la  voie  ou  dans  Vimpoi-fAnee  du  trafic, 
et  que  la  longueur  de  Toie  stabile  avec  raiU  d'acier  a  Tari^  d\ine  ann^e  k  Tautre,  Ce\k  nous  a 
obliges  A  ime  subdivision  d^tailMe  des  lignes,  afin  de  pouvoir  donner  tous  Ips  renselgnements 
dem&od^  par  le  formulaire  et  de  pouvoir  ^valuer  les  nombres  mojeos  de  brit  par  an  et  par 
1,000  rails.  Par  eons6<juenl,  les  r^ultat^*  pr^sent^s  ainsi  subdivis^,  n*ont  pas,  pris  a^par^ment,  " 
ime  importance  notable;  mais  ils  pourront  etn?  titilis^s,  en  Itt^s  groupant  tivec  plusieui*?  autre*  ^ 
rdsultats  relatifs  a  d'autres  r^eaux»  pour  la  formation  d'une  statistique  pins  g^ndrale, 

Toutefois,  nous  pouvous  d^s  oe  moment  tii'er  qtielques  conclusions  des  r^stiltaU  n'lm^^riquea  de 
notre  statistique  en  appr^ciant  les  valeurs  moyennes  d^termin^es:  dans  ce  but  pour  la  totality  ile 
notrer^seau,  abstraction  faite  de  toute  diflP^rence  secondaire  dans  les  conditions  d*6Ublissefn€0tj 
et  de  travail  des  rails,  11  r^ulterait  ainsi  (voir  la  dernidre  page  du  tableau) : 

l'^  Que  la  pi'oportiDn  moTdzine  des  brls  de  rails  d'aeier,  mi  dgard  A  la  »ai$on,  atteint  sa  plus] 
giande  valeur  dans  les  mois  de  drVcembre  ii  mars  ('id  p»  c,  du  nombre  total  des  bris  par  am  e*est- 
4-dire  on  biver  er  au  commencement  du  printemps;  cette  proportion  eat  moindre  dans  les  nioia  ' 
d  octobr'e  a  iiovembre  et  d'avril  k  mai  (31  p.  c),  et  a  enJin  sa  moindre  valetir  dans  les  moif  de 
jiiin  Aseptembre  (Up.  c). 

2*  Que  Itt  proportion  des  bria  est  de  trois  A  qitatre  fois  plus  forte  dans  les  voies  atec  joiotsl 
appnj^s  que  dans  les  voiesayant  les  joints  en  porte-A-faux ; 

3'*  Que  le  rapport  entre  le  nombre  des  ruptures  au  droit  des  joint*  et  oelui  des  rupturt*s 
pleine  action  de  rail  est  plus  grand  dans  lea  voies  A  joint  appuy^  que  dans  les  voies  A  joint 
porte-A-faux.  et  que,  par  consequent,  les  ruptures  au  droit  de^  joints  sont  plus  A  craindre  dans  lit  ^ 
premieres  que  dans  les  derjiidres ; 

4**  Que  la  proportion  des  ruptures  dans  des  conditions  presque  tS^galos  du  trarail  des  rails, 
serait  probablement  plus  graiidedans  les  voies  ^tablies  plus  ^conomiquemont»  fivec  rails  a  soiTf"un 
plus  faible, 

DEUXIEME  PARTIE, 
Experiences  sur  Insure  des  rails  d'acier. 


Les  experiences  relatives  A  Tuanre  des  rails  d'acier  sur  quvlques  lignes  du  rd&eau  AdiufttiqneJ 
dont  les  resultats  sont  exposes  dans  le  tableau  et  les  dessins  ci-joints,  ne  furont  «ntr«9(iriB  ejn'A^ 
partir  du  mois  de  jam  189L  On  a  d'abord  d6tei^un^,  A  Taide  de  rmstrument  de  M    BrugexxiAxm, 
Fusure  de  chuque  rail  depuis  la  pose  jusquau  premier  mesurago ;  et  ensuite,  Tustire  eiitrtf  V 
preraiur  mesurage  et  les  autres, 

Cependant  les  i-i^-sultats  relatifs  A  ces  dernieres  p^riodes  doivent  etre  considdr^  comme  in4Diiui 
pi'4cis  que  les  premiers,  A  cAuse  du  court  inter\^alle  de  temps  dont  on  a  diapoa^  et  do  la  dUSimllA 
d'^valuer  eiactement  des  difftSrenees  tres  petites  des  profils. 

Dans  les  postes  n***  1  A  7,  places  sur  la  ligne  Bologne-Pi?toie  (traverse©  de  i*Appenn4iiy^  od  a 
constats  une  usure  di^passant  notablemeut  la  moyenne;  elle  est  due  aux  cutronatances  suivantcs  s 
runnels,  fortes  pen  te^,  coiirbes  roides,  exposition  liumide  ;  difficult^  detraction  en  Uiver  et  gli«e- 
meiits  frequents,  machines  rigides  et  tr6s  clmrg^es,  A  buit  roues  aecoupl^esj  uiage  con&lanl  des 
•reins,  roauiraise  quality  du  ballast. 
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La  dvu^G  totale  mojenne  en  service  des  ralU  dWier  d&ns  \&  section  Prftcchia-Piteccio,  platMie 
en  aoiiterrain  pour  les  troia  quajls  de  sa  longueur  &  6t6  jusqulci  inferieure  &  dix  am. 

Les  tiutres  pontes  d'obser^tion  ^tablis  jofqii'A  present  but  notre  r^seau  sont  situ#a. 

Le^  n^*  8  4  13,  soil  six  postes,  sur  la  Hgoe  Bologne-Otrantt\  entre  Falconara  et  Ancdne; 
section  en  pa1ier»  en  aliguement  ou  en  courbes  do  grand  rayon,  longeajit  le  bord  de  la  mer,  et 
soumise  4  un  tn»fic  considerable; 

et  les  n**  1 4  4  ^7,  soit  quatorze  post&s,  sur  la  ligne  Rome-AncAne  entre  Terni  et  Spoleto  :  section  en 
vall^.  SLwec  pontes  ct  courbcs  Tariables,  et  iralic  moyen ;  le  poste  n**  26  e^t  plac^  en  souterrain. 

Ed  oomparant  Tiisure  constats  dans  ces  postos  aveo  Tusure  movenoe  observda  par  les  autres 
Compagai^  qui  ont  frritdcs  exp^rlenctjs  dans  ce  but,et  on  consid^rant  les  r^iiltats  indiqu^s  dans 
rexpo54  de  M.  De  Biisscbere.  ing^nieur  en  chef  au  Cbemin  de  fer  de  TEtat  beige,  4  la  dernidre 
»f*sion  do  Congres  (voir  Compte-rcJidu^  l®""  voL,  question  I,  Iitt6ra  B)t  on  pe«t  conclure  que  la 
rf^i^tance  i  Tusure  des  rails  que  nous  avoiis  soumis  aux  obsenratio&s  serait  semblable  &  celle 
conftatie  sur  les  rdseaux  : 

M  GuBat  Northern;  Sildbahii;  Nordwesthahn ;  Etat  hongrois;  Grand  Central  Beige  •••  Les  sta- 
ticti^iieiiatWinandes  donneraient,  eti  morenne,  une  r^si&tance  A  rosnre  nn  pen  plof  conslddrabte. 
Uae  rA^Utance  enrore  plus  gr^inde  aurait  6t6  \6nMe  sur  les  rdseaux  :  ••  Paris-Lyon-Mdditerran^ ; 
Kttise^F€rdiQand-NordbIl1m ;  Est  fran^iis  «.  Les  cbemins  de  fer  bollandais  et  le  Nord  Beige 
auraieot  enfin  (rodv^  une  rdsistance  &  Tusure  plus  faible  que  colle  de  nos  rails.  II  est  utile 
d  observer  A  ee  propos  que  nos  rails  sont  g^n'^ralemont  en  acior  as^iez  doux,  et  que  les  conditions 
dea  «^preuves  an  cboc  im poshes  par  les  cabiers  des  charges  ont  ^U  les  suivantes  (barrd  plac^  hbre- 
meot  sur  deux  appuis  espac^'$  da  1*^10)  : 

5,000  kikigrrammea  pour  les  rails,  n**  1 1-22; 

3.000  a  4,000  kilogrammes  pcrnr  les  rails.  n««  MO.  ^-46,  61-62,  71-72; 

2.250  kilogrammes,  pour  les  raiU,  n"*-  47-60,  63-70,  73-74. 

Tout^tojs,  le  nombre  des  rails  observes  xi*est  pas  encore  assex  grand  pour  qu  on  puisse  appU 
quer  a  b  totality  du  rt^s^eau  les  i^i^Jtats  obtenns  dans  les  sections  consid^ti^, 

Eofi"^,  en  consid^rant  les  postes  n^  1  ^7,  oil  nous  avons  obtenu  des  r^sultats  plus  r^uliers 
relatifs  A  I'usure  entre  le  premier  me^urage  etles  suivants,  nos  experiences  semblent  confirmer  la 
r^gJe  que  M.  CoOard  a  d4duite  des  observation.^  faites  sur  le  rdeeau  du  Paris-Lyon-M<Jditerran6e 
que  la  ndsiatance  i  Tu^ure  angmente  avec  Tage  de«  rails  et  le  tonnage  supports ;  ou,  potir  mieiJX 
dire,  que  cette  rdsistatice  augmerite  apr^s  renlt*vement  d*une  premidre  couche  de  petite  ^paisseur, 
favpotLdae  que  M-  De  Busschere  a  succesdvement  di5duite  des  observations  faites  sur  las  rh^nins 
de  fer  hoogrnis  et  beiges  avant  1889. 

II  faut  entln  observer  que  les  renseigneTnonts  concernant  la  nature  du  m*l'tal  ifompo^ition  cbi- 
miqtio.  resistance,  allongement)  ne  doivent  etre  consid^r^s  que  comme  des  valeurs  moyennes,  et 
que  les  donn4es  relativejj  au  trafic  sont  assez  exactes  pour  les  demieres  ann^es  (1889-1892),  mai? 
queilcs  ne  sont  qu'approximatiyes  pour  les  anuses  pr6c6dentes.  Dor6na^ant,  nous  pourrons 
recueillirsyst^matlquement  tous  les  renseignements  ndcessaires  pourappi^ier  k  leur  juste  valeur 
les  rdsultats  des  obsorfatioos  sur  lusure  des  rails. 


A  la  pr^sente  r#ponse  au  deuxieme  formulaire,  sont  annf^x^  en  outre  : 
1"  Les  des?ins  des  profils  g^nr^^triques  des  rails  nc^i£s  (annexe  n'*  ITl) ; 
2*  Les  croquis  de*i  profils  de  tons  les  rails  u$^  iremnJs  (Annexe  i\^  III). 
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DONNEES  RELATIVES  A  LA  VOIE. 
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DONN6BS  RELATIVES  A  LA  VOIE. 
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Explications  relatives  k  Tannexe  II. 

(REPONSE  at:  FORMULAIRE  II.) 


I .  L«s  lignos  oil  les  postes  d'obsorvation  sont  places  6tent  toutes  &  simple  voie»  rindication  de 
rampe  on  p^Jite  dans  les  colonnos  3  et  4  correspond  &,  la  direction  do  la  ligne  d^termin^  dans 
la  colonne  2. 

*i.  Les  num<^ros  (1 1,  (2)  et  (3)  dans  la  colonne  6  correspondent  aiix  diff^rents  profils  g^m6- 
triques  des  rails  neufs  (voir  le  de.-sin  annos6  n°  1). 

5.  Los  fractions  reprdsent(5os  dans  la  colonne  10  expriment  par  leur  num^rateur  la  longueiir 
<les  barres  et  par  leur  d^nominateiir  lo  nombre  des  traverses. 

4.  L'age  des  rails  (colonne  15)  est  calculi,  en  mois  et  en  ann6es,  jusqu'A  la  fin  de  chaque 
p^riode  d'observation. 

l>.  Dans  la  colonne  21,  et  dessous  le  nombre  exprimant  en  mois  et  en  ann^es  la  dunSe  de 
chaque  periode  d'obsorvation,  on  a  indiqnd  par  une  fraction  les  limites  de  la  p^riode  (mois  et 
annexe  dn  comnioncement  ot  de  la  fin  inclusifs). 

i\.  Les  joints  (Hant  conconlants,  les  mesuragos  ont  et6  faits  dans  la  section  au  milieu  de  la 
lon*ru(:Mii'  des  barres. 

7.   Los  locomotives  dont  rempattemont  dopasso  les  longueurs  ordinaires  sont  les  suivantes  : 

a)  Lo'oniotives  d  4  cssieux,  tons  motours;  chai-go  maximum  d'un  cssiou,  14^9;  empattement, 
4'"09;  fioin  a  vide  apppliquC'  au  tender  ct  aux  trois  premiers  Obsieux  de  la  locomotive 
(postes  n"^"  1-13;; 

b)  Locomotives  a  4  essieux,  tons  moteui-s  ;  charge  maximum  d'un  essieu,  13^6;  empattemont, 
4  "^10  (postes  nO"'  1-7); 

c)  Locomotives  A  4  essioux,  tons  moteurs;  charge  maximum  d'un  c-sieu,  12'7;  empattement, 
4 "'09  'postos  n"«  14-2T); 

(f)  Locomotives  a  3  e^sieux,  lous  moteurs;  charge  maximum  d'un  essieu,  14M;  empattement, 
.''"'OO  I  poster  ii"«  8-27). 
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Annexe  III. 


PROFILS    GEOMETRIQUES    DES    RAIl.S     NEUFS. 


Xype    no    1. 

(EX-HAUTE    ITAL'IE)  (EX-ROMAIN    V    4.) 


Poids  moyen  par  m^tre  courant 36  kilogrammes. 

Module  d'inertie  I/A 151  centimetres  cubes. 


■Rails  «•«  1  d  22;  47  n  74.) 
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Type     no     «. 


(Ml^RIDIONAL    2«.) 


Poids  par  metre  courant 36  kilogrammes 

Module  d'inertie  Ijh 143  centimetres  cubes 


/-/-?'^  "i'L 

y^   '          -; 

•-■-A 

r ""    \ 

.2:.;_.  ^ _eo_  . 

— 105    - 



-■?.i'      ^ 

.           204 

[liai'/s  iV'  23  o  3i,  43,  44  ct  46.) 
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Type     no    3. 


(MI5RIDI0NAL    I'O- 


Poids  par  metre  courant 
Module  d'inei-tie  lih 


37  kilogrammes 
145  centimdtres  cubes 


_»os_ 


(Rails  n«  35  A  42  et  46.) 


VIII-A 

iSO 

Annexe  IV. 
PROFILS  DES  RAILS  USfiS  MESURfiS  DANS  LA  PfiRIODE   1891-92. 


LIGNE    BOLOGNAPISTOIA. 


SECTION   PRACCHIA  PITCCCIO. 


Postc    no   !^« 


~i  A 


Alignemeni, 


Pa,/  N'3 


1  ( 


Aliffitement. 


N'  A 


-^ 


y 


I         ! 


I>oatc    no    3. 


/^j./  N'8 


V 


r^" 


y 


File  intirieure, 

Rajon  de  la  courbe. 
Surhaussement  .  . 
Surlargeur    .     ,     . 


File  cxtirieure. 


File  vUdrieure, 


File  exterienrt. 

500  metres. 
60  millimetres. 
5         — 
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Poste    no    4. 


^J:        N'9 


/?5//  NMO 


t      Rayon  de  la  courbe. 

!      Surhaussement  .     . 

^X'       Surlargeur     .     .     . 


350  metres 
84  millimetres. 
10        - 


^— ^ 


^ 


File  exUrieure. 

Poate    no   »• 

P3n'  NMt  /fa,/  N*12  /r^//  NM3 


File  intirUure. 


Rail  NM4 


/^^      II       ■Mill    I        nil V      "-'^^S 

\  \ 


*^ 


J  I 


-^ 


File  interieure. 


1     f 

File  extMeure. 


File  inUrieure. 


File  eosUrieure. 


Rajon  de  la  courbe 
Surhaussement .  . 
Surlargeur  .     .     . 


=      300  mdtres. 
=        99  millimetre?. 
==         18        — 


/?^//  N'lS 


Poste    no    O. 

/?^//  N:16  /}a>/  N'17 


/9^//  NM8 


f 


/g^=-^  -- 


V 


^  f 


Pf/e  ext^ieure. 


File  interieure.  File  exterieure. 


File  int^iciire. 


Alignemeiit. 

Raccordement  du  defers  avec  une  courbe  de  rayon 
Surhaussement 


=     300  metres. 
^      25  millimetres. 


Raff  N'19 
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Poate    no    T. 


fiat/  N*S2 


<r 


Ff7e  irUerieure. 


File  e^tMeure. 


\     ( 

File  inUrieure, 


File  exUrieun. 


Rayon  de  la  coui'be 300  metres. 

Surhaussement  .     .  98  millimetres. 

Surlargeur 15  — 


SECTION    PRACCHIA-PITECCIO. 


/     l"'  mesurage 3-4  juin  1891 

Dates  des  mesurages   |     2*^         —         7-8  octobre  I89I 

[3'        —         3-4  f^vrier  18« 

Le  rail  n**  16  a  6t6  retire  le  15  d6cembre  1891,  ayant  atteint  la  limite  de  I'lisure  tol6r6e. 


SECTION    KALCONARA-ANCONA. 


\     1"  mesurage 16  juin         1891 

Date  des  mesurages     j     .^,         _        j.  ^^^.^.^^     ^^^ 


LIGNE    DE    BOLOGNA-OTRANTO. 


SECTION    FALCONARA-ANCONA 


Pa^/  N!23 


Poate    n"    9. 

Pa,/  N'2  4  Pdf/  N*25 


P3'/  N'2B 


]  r 


"~^ 


if 


^ 


y 


Aligncment. 
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Poste    n°    9. 


/*to//  N'27' 


/fa//  N*28 


/?s//  N«29 


File  ext&rieure. 


File  interieure. 


File  exterieure. 


Rayon  de  la  courb'* ==      900  metres. 

Surhaussemeiit ==«        70  mi!lim(^fres. 

Snrlargeur =         00  — 


Roate    no    lO. 

/9^//N'31  Pa//  H' 32  >?^//  N'33 


/9^//N'34 


^> 


y 


Alignemcnt. 


^  /!!»//  N'35 


/?<?'/  N'*3R 


A*^//  isrs? 


/fa//  N*38 


"^>  ,^' 


I  f 


fie,/ N' 39 


\  I 

AUgnement. 

^9'/  N'40  /fd'/  N"41 


/7^//  N'  42 


i!  t 


J 


Align  emeixt. 


ftatf  NM3 
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File  iniMeure.  File  exUrieurc,  File  intSricure.  File  extent 

Rayon  de  la  courbe 1,000  metres. 

60  millimetre;. 


Surhaussement 
Surlargeur     . 


00  — 


SECTION    BALDUINI-MORGNANO. 


Po»te  no  14. 

>9^//  N?  47  /7^,/  N'  48 


X 


File  inter ieure. 


File  extMeurc. 


Rayon  de  la  courbe     =     400  metres. 
Surhaussement.      .     ^^       80  millim^ti'es. 
Surlargeur  .     .     .     =       10         — 

Roste  If*  IB. 


File  interieure. 


File  exte'rieure. 


Rayon  de  la  courbe     =     500  metres. 
Surhaussement .     .     =       65  millimetres. 
Surlargeur  .     .     .     =         5        — 


Roste  no  ISS. 


/%?//  NM9 


/?^//  rf  51 


N 


f 


Alignement. 


Roste  no  IT. 

>7^//  N'53  /7^// N*54 


^  r 


1 

File  extdrieure. 


File  inJtirieu 


Rayon  de  la  courbe     =     400  metres. 
Surhaussement.     .     ?=       80  millimetres. 
Surlargeur  .     .     .     =       10         — 
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PoAte  n^  19. 


^//  N«55 


Rd,/  N'5B 


^ 


r 


~^. 


Kfe  iiU^rieure. 


I    ( 

File  cxterieiire. 


Rayon  de  la  courbe     =^     500  metres. 
Surhaussement .     .     =       65  inillimdtres. 
Surlargeur  .     .     .     =»         5        — 


Alignement. 


^-^//  N*59  Pa// H"^ BO  /?5// N'Gl  /7,5//N'e2 


^ 


/^ 


X 


Alit/nemcnt . 


r 


~^   '■ 


J 


"^ 


■^ 


i*V/(?  inte'rieure. 

Rayon  do  la  courbe  = 
Surhaussement .  .  = 
Surlargeur  .     .     .     = 


File  extfirieure. 


600  metres. 
50  millimdtres. 
5        — 


SECTION    HALDUINI-MORGNANO. 


(   1^'  mesurage  19  juin         1891. 

Dates  des  raesurages  ]   _  ^c^  cji    •        lono 

"^^      (  2*         —         19  f(§vner    1802. 


SKCTION    TERNI-HALDUINI. 


[     ^^  (;20  juin  1892  (Ics  postes  n^'  22^26). 

Dates  des  mesurages  I      '  'nesur.ige  j  ^o  aout  1892  (le  poste  n°  27). 
(  2«         —  20  f^vrier  1892. 
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SECTIOiN    TERNI-BALDUIM. 


Route  no  5^9. 

/?5// N^eS  ./7^//N?64 


if 


Poste  no  5^3. 

/?c?//  N'GS  ."^^z'   N  6fe 


I, 


i^t'Ze  mtMeure. 


File  cxt&rieure. 


File  inUrieure. 


File  exUrieure. 


Rayon  de  la  courbe.     *=     350  metres. 
Surhaussement  .     .     =--       90  millimetres, 
Surlargeur    .     .     .     =       15         — 

Roste  n®  »4. 


y 


AUgnement. 


Rosfe  no  5^0. 


/?a //  N"  71 


/?a.'/  N'7  2 


/ 


.'/"" 


Ali(/nement. 


Rayon  de  la  courbe.     =^     350  metres. 
Surhaussement  .     .     =       90  millimetrei. 
Surlargeur    .     .     .     =         5  — 

PoBtc  no  !dS. 

/'^v  N'69  Par/  N'7Q 


f               ~~^: 

r 

1 

i 

1        i 
File  intih^ieurc. 

File  extericiire. 

Rayon  do  la  courbe       = 

500  metres. 

Surhaussement  .     .     ■=» 

65  millimetres. 

Surlari2:eur    .      .      .      = 

5         — 

Poste  no  ^r. 


^  r 


File  cxUricure. 


W  / 


File  interiei'.r/. 


Rayon  de  la  courbe.     =     350  metres. 
Surhaussement  .     .     =       90  millimetres 
Surlargeur    .     .     .     =        15  — 
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DISCUSSION    EN    SECTION 


(1-    SECTION) 


stance    du    27    aoAt    1892 


Ph^sidence  de  M,   HOHEXFJiGER 

SECRi^AittE  PRINCIPAL  I  M,  HELELOl  HSKY 

SECftftTAiRK  :  M.  BOSSIGNOL 

RAPPORTEims  :  MM.  BRICK  A  kt  DE  BlSSCllEHE 

M.  Bricka,  rappmieitr,  he  rt^siime  que  j'ai  a  vous  presenter  eo  nion  nom  et  en  celui 
de  moil  colhiboraleur,  M,  i*e  Bussehere,  iie  vous  relierulra  pas  lon^neiiips. 

Di  verses  Adiiiinisl  rat  ions  tie  cheniins  tie  fei\  au  iionibre  de  seim,  nous  ont  fourni 
ties  renseigneirieiits  en  a*  qui  eoiieerne  les  bris  de  rails  el  les  tielerioralions  ueciileii- 
lelles.  1>!X  ilViilre  elles  nous  oaL  fait  eormailre  les  resullats  de  leurs  recherelu^s  eii 
*  ce  qui  coneerne  I'usure  des  rails, 

Ci'S  renseigneuienls  out  ete  reproduils  a  la  suite  de  uotre  expose  ou  analyses  quaud 
il  n*a  pas  ele  possible  de  les  reproiluire  d*une  uiaoiere  iutegrale. 

rilerieurenieuti  apres  1 'impression  de  noire  expense,  nous  avons  encore  recu  des 
doeunienls  fonrnis  par  la  *]onipaguie  ilu  eheunn  de  fer  dn  Sud-Ouest  de  la  Kussieet 
serapporlant  aux  den x  questions  a  examiner. 

Je  depose*  ces  tloeumenls  sor  le  bureau, 

11  est  farile  de  eonipreiulro,  par  I  exanien  de  rensendde  de  ees  renseignemcnts, 
qu'il  ne  nous  a  pas  die  possible  d'arriver  a  une  conelusion  tant  suit  piiu  preeise. 

Je  dois  ajouter  que,  a  mon  avis,  du  moins,  il  nW  a  pas  lieu  de  s*en  etonner,  ear  ces 
renseignemenls  devaient  se  rapporter  necessairement  a  des  periodes  assez  eourtes  ct 
en  parlic  a  des  voies  pea  usees. 

Si  noire  rapport  eut  pu  se  borner  la,  il  eiil  ete  fort  concis.  Nous  avons  cru  nikm- 


moins  qu1l  fonvoiiait  d'y  ajniitf^r  qudques  rens4?igncmcnts  puisc^s  d<ins  les  tnivntix 
piiblies  jusi|!iVi  presenl  siir  vvAia  quesliuii. 

Cclte  piirlii*  tie  ni^lrf  nippnrt  est  oxtreiuenienl  intcTessante;  i1  most  perniis  d*eilj 
faire  eel  eloge,  puisqu  elle  est  tliie  ti  ntt  I'liUi^re  i  moo  fi>fluboraleur,  M.  be  Busschere/ 

Eo  vojci  lo  resume  ; 

11  Y  a  d  abord  le  travail  (1e  M.  Coiiarrl,  in^^riiieitr  ties  approvisionneiiionts  tie  la 
Compagni(*  J*aris-Lyon-^lL"i]ikTraiuv,  |iub]ir  dans  k'  nimirTtt  do  jiiilli'l  1880  de  la 
lievue  ghierale  dea  chemins  de  fer, 

ftl.  Couard  propose,  pour  exprim^'r  la  loi  de  Tusiiro  normale  do  ebampignon,  la 
formule  : 

I 


XT       10*         I 

TV    ^  L»    ^  I  X  «D« 


X  C, 


dans  laquelle  : 

N  est  le  iiombrt^  de  iraios  qui  corresfiond  a  ime  diminution  (Win  miltimelrc  dt 
bauLeiir  dii  cbauif^i^HiHi ; 
T,  le  tonnage  moyen  d*un  train ; 
V,  la  Vitesse  moyeniie; 
I,  le  monieiit  d  inerlie; 
L,  Tespaeemenl  des  traverses; 
D,  la  decfivite; 

u,  uu  coeilicient  egal  a0.0!^3  pour  les  penU^sel  a  0.012  pour  les  rampes; 
C,  le  enellieienl  de  fabriealinn  variable  avec  la  [^mvetianee. 

En  ee  qui  coneerne  les  deteriorations  acddentelles,  M.  Couard  a  trouve  : 

h*  Que  les  avaries  augmeulent  avee  la  vitesse,  le  louna^^e,  la  llexion  du  mT 
Fabaissemeut  de  la  teuq>erature; 

2"  Que  les  ruptures  trunsversales,  aussi  bieii  que  les  fissures  lon^iludinales 
semblent  suivre  unc  Itii  bieu  definie.  L^*  uombre  des  rails  avarirs  depuis  la  posi 
ougmente  proportionnellement  au  earre  {\u  nondnv  des  trains  qu'ils  out  supjiorlesj 

3"  Qu'un  rail  d'ader  durera  d*autant  plus  qu*il  llediira  moins  el  que  Tacier  sen 
moins  sujel  aux  soullVures;  pour  i^es  raisous,  Taeier  dur  doil  etre  preferc  u  Tadc 
doux  et  il  parait  opportuu  dVni[»luyer  des  rails  lourds. 

Les  documents  fournis  au  Congress  ne  paraisscnl  pa»  eon  firmer  les  deux  premW* 
lois,  ainsi  (pie  nous  le  niontrons  dans  uotre  rapport  (voir  paj^c  G  du  tire  a  part,  oi| 
1340  ilu  fiulletin  de  jiiin  18021, 

La  ln>isiem(^  loi  euoiieee  par  M*  CA>uard  est  tFaecord  avec  les  resultal^.  qui  avatc 
ele  eonstati5»  h  la  session  de  1880  du  Cungres,  dans  la  discussion  de  la  question  de  1^ 
(fuaiUe  tin  metal  (h\s  rails  (i)  et  avee  les  renseignemenls  fournis  par  rAdniinistnitiofl 

-  C)  Voir  Compte  retidu  general  de  la  trcisi^me  sesnon  (Paris),  jpage  I-A/86. 
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dcs  chpmiris  de  fer  do  Finlande,  Muis,  au  poinl  de  viie  dcs  drierinnitions  accidcn- 
tellos,  lt»s  vuriatiniis  dc  hi  qiialitL'  dii  'iiietfd  penvent  nvuir  uno  inlUienre  bion  plus 
grandi^  que  los  varialioiis  tic  sa  durete,  coninie  on  I  u  cnnstulc  iiolammont  sur  les 
chemins  dc  fer  do  rEtat  francais. 

Parnii  los  arlifli»s  t^u  laii«^iit^  anglaise,  il  fan!  sij^malor  reiix  pubUi'S  dans  cos  dor- 
niors  tonips  dans  ta  Hailroud  Gaztitc  par  >L  l»udley»  lo  ohindslo  hiori  cnnnii  du 
<c  Pennsylvania  Railrnad  >»,  &ur  rintliieiKo  dela  j^andour  do  la  socaum  Iransversale. 

On  trnuv**,  dans  lo  inintf'ni  ilo  mars  IHHl  du  fitiilctin  de  ta  (lummhsimi  tnternatiO' 
naie  <tu  (lotujn's,  fa  Iradurliun  failo  par  31.  Bract  d*unodo&  nnlos  dc  M.  IhidloVt  pro- 
sent^o  par  lui  a  la  st%noii  du  21  f^vrier  1891  do  rinstitiit  aniurioain  dos  ingouiours 
dos  ndijos.  Fuo  ilos  oriurluslons  que  M.  I  hid  ley  doduil  tlo  n'tto  dernioro  otude,  e'est 
qu'au  pninl  4le  vuo  de  la  rosistanto  a  roxydalion,  il  vaut  ndoux  augnionler  I  opaisseur 
du  patin  quo  sa  laff^our. 

Viciit  ousuito  loluflo  basoe  sur  dos  observations  niirrnphoto|?raphiquos  que  M.  le 
conscillor  privo  lies  unnos,  D'  \Yeildin|^%  [Ntnrsuit  on  Alloina}(iio  pour  rochcroher 
rinfluoni-o(|uo  la  |,T*andour  do  la  sootion  du  rail  oxen3<]^  sur  la  texture  du  motal  dans 
le  ehainpit^^uon  du  nndoinenl.  II  on  rosulto  quo  rx'tle  texture  otait  plus  f^rossioro  ilans 
les  rails  do  Un'i  f)n>HI,  oonnno  lo  Goliath,  quo  dans  los  rails  do  proiil  nioindre,  .Mais 
il  faut  roniarquor  a  re  sujel  que  los  ounditinns  du  travail  uioeanifiuo  pouvcnt  eulrer 
pour  boaueoup  dans  oolte  diiloronoo.  Quaod  on  aujrmente  los  dimonsions  dos  profils 
des  rails,  on  ei^unnonoe,  en  j^^encral,  par  so  sorvir  (mur  los  huniner  do  Foutillago  qui 
a  ele  fail  pour  dos  prolilsde  moiuilres  dimensions. 

11  est  probal)le  qu*aveo  un  outilla^n^  niieux  approprii*  ou  arrivera  a  do  moil  lours 
rosultals. 

]|  faudrail  done,  oonnno  >L  Wedding  lo  disail  lui-njenio,  pour  quo  oes  oxperionties 
fussonl  eijucluautes,  los  fairo  porter  sur  un  nouibro  boaueoup  |dus  eousideraJdo  de 
typos  el  surt<uit  sur  des  rails  ayant  fail  un  sorvioo  plus  ou  uioins  lou^dans  les  VL>ios. 

Eulni,  on  trouvera,  dans  la  Railroad  Gazette  du  2H  fevrier  IHIM),  les  proniiers 
^<^sullats  do  roxprrienoe  (comparative  que  h'  oheiniu  de  fer  Chieago,  Hurbuf^ton  and 
Qulney  sc  i»ropcisait  de  faire,  oonime  il  otait  dit  page  12  de  I'oxpnse  de  la  quoslion  l» 
litlera  R,  pour  rerhorebor  quono  est,  au  point  de  vue  de  la  rosislanoe  a  Tusure,  la 
soelion  a  rotoiinnander  pour  les  rails  a  patiu. 

I/inlluenee  que  la  nature  ^de  Taeier  et  los  prooedes  do  fal>rieiilion  oxereont  sur  la 
rosistanoo  {\n  rail  a  I'usuro  el  aux  d»Herioratious  a  lail  oi^a lenient  Tobjet  dc  plusiours 
artiolo.s.  Nous  eilorons  notanimeut  la  oonnnuniealion  failo  a  rAssuoialion  des  ingt*- 
niours  et  arebileotes  autriohiens  par  \L  Hybarz,  inspeeteur  do  la  voie  au  eliemin  de 
f**r  Nord-Ouost  autriehion- 

M.  ttybarz  est  dotavorablo  a  Tomploi  de  I'acior  Thomas  et  oonslate  sa  gi*ande  inf«^- 
riorib*  piu*  rappt»rt  a  Taoior  Eessomor,  (k*tto  opinion  a  renoonlro  un  grand  nombro 
de  eoiitradioteurs  au  soin  de  rAssociation  ties  ingeniours  autriohiens, 

A  cctte  occasion,  messieurs,  je  deinanderai  la  permission  do  fairc  unc  observation 
qui  m'est  personnel  le. 
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A  la  session  de  1889  a  Paris,  j'ai  Me  rapporteur  de  la  question  de  la  duret^  des 
rails.  J^avais  indiqiie  dans  mon  rnpporl, — mligeen  1889  d'npres  les  renseignemenls 
(jui  iii'avaient  ('ie  t'ourois,  — coninie  imc  des  causes  qui  enipeehaient  Tacier  dur  de  se 
repanrlrc  dans  FEunipe  eentrale,  IVmploi  des  rails  fabriquos  avec  Fader  Thomas  el 
riuieriorite  de  ce  metal  par  rapport  a  lacier  Bessemer  dans  les  qualites  dures, 
Je  crois  que  celte  conclusion  etait  alors  exacte;  ce  qui  semble  Tindiquer,  eest  qu  ell©' 
na  Irouve  de  conlradieteur  ni  daus  la  section,  ni  dans  Tassemblec  pleni^»re. 
Aujourd'tiui,  la  question  a  change,  et  Ton  pent  fairc  de  hons  rails  d'acier  dur  par  le 
procede  Thomas;  j'en  suis  tellemcnt  cunvaincu,  que  jc  fais  fahriquer  maintenant  de 
grandes  quantilts  de  rails  avec  Tacier  dephosphore. 

Tous  les  essais  que  nous  avons  fails  dc  rails  fabriques  par  le  procede  Thomas  nous 
donnent  de  bons  resultats,  aussi  bons  que  ceux  qu'on  obtient  par  racier  Bessemer. 
Cela  prouve  que  ce  ne  sont  pas  les  precedes  de  fabrication  eux-memes  qui  exercenl 
unc  inlluence  capitale  sur  la  qualile  de  Tacier,  mais  que  tout  depend  du  de^gre  de 
perfection  auquel  ces  procedes  sont  pousses. 

Puur  terminer  mon  analyse  J  ai  encore  a  citer  un  travail  des  plus  impnrtanis  sur  la 
duree  des  rails  d'acier  et  principalcment  sur  leur  usure  anorniale,  celui  que  M.  le 
chevalier  Franz  von  Stockert  a  public  sous  le  litre  :  Contribution  a  la  statistique  dn 
rails,  ft  rechervhe  sur  leur  dtnee^  leurs  detMoradons  et  lenrshris.  11  s'appuie  sur  les 
renseignements  statistiques  recueillis  par  kii  sor  le  rescau  de  la  Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn. 

Cc  IravJii!  traite  directemcnt  de  la  question  qui  nous  est  posee. 

M.  de  Stockert  a  porte  ses  etudes  sur  trenle-six  fournilures  de  rails,  et  il  a  com- 
pare le  degr^  d'usure  et  de  dettVioration  pour  chacune  d  el  les, 

[FaprcsM.  de  Stockerl,  les  dctcrioralions  accidenlelles  qui  se  stmt  produites  dans 
les  sections  en  rails  d acier»  et  qui  font  iohjet  des  statistiques  reproduiles  par  lui, 
suivent  sensiblenient  la  meme  loi  que  celle  de  Tusure  rcguli^Te  des  rails  de  fer  qu*il 
a  etudiee  en  187'^  dans  VOrgan.  En  calculant  pour  charune  de  ces  sections  le  nombre 
de  tonnes  dont  la  circulation  correspond  au  retrait  de  tons  les  rails  (charge  de  dete% 
rioration  tot^ile),  il  irouve  que,  pour  rensemble  des  sections  de  rails  d'un  cerUun 
profil  pesant  '^0  kilogranniies,  celte  ciiarge  de  dc!crioration  correspond  a  one  circu- 
lalion  nioycnne  de  TSi  millions  de  tonnes,  tandis  que  cette  circulation  moyenue 
n  atteint  que  209  millions,  soit  20  p.  c,  en  moins,  pour  les  rails  d'un  autre  profil 
pesant  .'!'» kilcigrammes. 

M,  de  Stockert  en  conclut  que  Taugmentation  du  profil  ne  conduit  pas  a  une  dimi- 
nution des  ddterioralions  accidentelles,  elqu'il  vaut  mieux  resserrer  les  traverses. 

Bemarquons  encore  que,  d'apres  le  niemc  auteur,  il  faudrait  cent  ans  pour  arrivi 
a  une  usure  de  10  millimetres  sur  les  voies  les  |dus  fatiguees.  On  arriverait  dom 
aux  memes  conclusions  que  M.  Gotiard  dans  la  note  du  mois  tie  juillet  1889  sur  la 
duree  des  rails  d'acier,  a  savoir  que,  si  Ton  ne  tient  pas  compte  de  quelques  sections 
parliculi^res,  les  rails  dVicier  seront  mis  hors  d'usage,  non  par  suite  d'usure  n*gu* 
lifTc,  mais  par  suite  de  bris  ou  d'avaries  parliculit^res. 
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Ces  Cjonsidi^rations,  messieurs,  c^inflrment  noire  coniiusion  qui  estde  remetlrc  au 
propranjme  ilo  la  |*nu"haino  session  du  Congr^^s  la  question  des  reiiseii^nemenls 
stalisli(|iies  sur  Fusure  et  la  det^rioralion  des  rails  d'aeier  et  la  eomparais?.on  de  ces 
renseignenients. 

La  fabriealion  dc  racior  a  subi,  dcpnis  vingt  ans,  des  modifiealions  extreniemenl 
iniporlantcs.  On  employait,  au  debut,  des  rails  au  ereus<H  fabriques  avec  un  soio 
extrt'Uie.  Puis  sont  venus  les  produits  Bessemer,  Martin  et  Thomas,  d'abord  inf4- 
rieurs,  mais  qui  se  s(»nt  beaueonp  anieliart'S  ensuite.  II  parait  tool  a  fait  eertiun 
qu  on  commeltrail  une  fauli*  grossi^^re,  si  luu  voulaii  lirrr  des  rrnseignoments  aetuels 
des  donnees  applicables  a  des  rails  fournis  il  y  a  une  quinraine  d^anni'iis. 

En  cmisequence,  messieurs,  en  appelant  I'atlention  du  Congrrs  sur  deux  reiisei- 
gneuieuls  complemeutaires  cpion  pourrait  peut-etre  ajouler  au  tsibleau  dresse 
en  1H89  : 

I''  Distinetion  entre  les  rails  poses  en  double  voie  ou  en  voie  simple; 
2"  Indieation  de  la  longueur  des  rails, 

nous  ne  pouvons  que  vous  proposer  la  conclusion  suivante  : 

<c  Le  Congr^s  estinie  qu  en  presence  de  la  tendance  generale  a  augmenter  partout 
M  le  poids  des  rails,  et  des  progr^s  de  la  fabrication,  it  est  necessaire  de  poursuivre 
«  1  elude  de  Tusure  normale  et  des  bris  des  rails,  el  propose,  en  consequence^  dc 
«  dt^cider  que  la  question  sera  de  uouveau  portec  a  Tordrc  du  jour  dc  la  cin- 
«  qui^me  session.  » 

M,  Hicolat  Je  voudrais  savoir  de  M.  le  Rapporteur  s1l  croit  convenahle  de  signaler 
la  tentlance  generale  a  augmenter  le  poids  des  rails. 

Au  tableau  annexe  a  son  expose,  il  y  a  des  donntni^s  concernant  le  rail  de  38  kilo- 
gran  noes  et  le  rail  Goliatb  de  o!2  kilogrammes  adopte  par  FElat  beige* 

Dans  une  deriiiere  eolonne,  it  donne  le  nonibre  de  millions  dc  lonnes  qui  corres- 
pondent a  une  usure  d  un  millimetre  carre  de  surface. 

M.  Be  Besschere,  rapporkiu\  Il  y  a  ici  une  erreur  de  copie.  Les  nombres  en  ques- 
lion  doivenl  etre  reporter  dans  la  3'»"  eobnine,  indiquant  le  nonibre  de  trains  corres- 
pondanl  a  Tusore  dun  milliuK^tre  en  hauteur, 

M.  KicoM.  D'apr^s  ces  donoecs»  on  voit  que  les  rails  ont  augraente  de  poids  el 

que  le  nonibre  de  trains  a  diminue. 

M.  Bricka,  rapporteur,  Au  sujcl  des  rails  lourds  et  notamnient  du  Goliath,  M.  dc 
Stoekt^r  constate  qm*  la  structure  en  est  plus  grossiere  et  r/'pond  a  une  qoalile  dacier 
moindre  que  la  structure  dc  rails  d  un  poids  |>lus  faiblc,  Je  ne  crois  pas  que  du 
sent  fail  des  renscigaenients  fournis  par  TEtat  beige  on  puisse  tiror  des  conclusions 
fornielles. 

M.  HicolaJf.  On  affirme  en  Autriche  que  les  rails  lourds  s*usent  plus  vile  que  les 
rails  legers. 


VIIIA 

M.  Bricka.  C'est  possible,  mais  ccla  n'cst  pas  d^montr^. 

M.  De  Busschere,  rapporteur.  Jc  n*ajouterai  qu*un  mot  au  resuni6  de  M.  Bricka, 
que  je  remcrcie  du  compliment  tr^s  immdritci  qu'il  a  bien  voulu  m'adresser,  car  si  je 
pouvais  fairc  la  part  de  chacun  de  nous  dans  notre  expose,  vous  jugeriez  oonime 
moi  que,  s'il  presente  quelqu'intcret,  le  merite  en  revient  a  lui.  M.  Nicolai  fait 
observer  que,  d'aprt^s  les  chiffres  produits,  les  gros  rails  paraissent  s'user  plus  rapi- 
dement  que  les  petits,  toutes  choses  egales  d'ailleurs.  C'est  la  un  rcsultat  que  nous 
constatons,  mais  il  faut  remarquer  que  les  faits  d'experience  cites  sont  trop  peu 
nombreux  pour  Texpliquer. 

Dans  la  note  de  TEtat  beige,  jointe  a  notre  expos6,  il  s'agit  surtout  des  rails  dcs 
appareils  speciaux  qui  paraissent  s'user  rapidement;  il  en  est  qui,  en  peu  de  temps, 
ont  subi  une  usure  enorme,  principalement  sur  la  ligne  du  Luxembourg,  oil  le  poids 
moyen  par  train  est  le  plus  fort,  vu  que  tous  les  trains  de  marchandises,  au  nombre 
de  quarante-cinq  environ  dans  chaque  sens,  sont  en  double  traction.  Cette  usure 
parait  tout  a  fait  exceptionnelle  et  nous  nous  appliquons  a  en  rechercher  la  cause. 
C'est  la  une  des  raisons  invoqutes  pour  reporter  la  question  a  la  prochaine  session 
du  Congrt^s. 

—  La  conclusion  proposee  par  les  rapporteurs  est  mise  aux  voix  et  adoptee. 
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DISCUSSION  EN  SfCANCE  PLfiNI^RE 


O>^o 


Stance  du   29   aodt  1892 


PlifiSiDENGE   ItE   M.  IB    i.lFXTENAM   G^NfeflAL   N.    UE   PETHOFF 

SECRftTAiBK  cft!sf;iiu.  I   M.  A.  f>E  LAVELEYE 
Skchetaikk  :  M.  E.  WElSSENBIilCIl 

H.  le  President.  La  parole  est  n  M.  Rossigiiol,  secretaire  ile  la  l'^'^  section, 
M,  Eossigmol  donne  lecture  du  document  ci-aprt^  : 

Rapport  de  la  1^'''  section. 

«  M.  Bricka  domie  connaissanoe  tics  rcnsi'ignements  qui  out  ei6  commumques 
aux  rapporteurs  sur  la  question  et  propose  a  la  section  !e  projel  de  conclusions 
suivaiit,  qui  est  adopte  : 

it  Le  Congrt^s  eslimc  quVn  presence  de  la  tendance  generale  a  augmenter  partoul 
c<  le  poids  des  rails,  et  des  progrt^s  de  la  fabrication*  il  est  neeessaire  de  poursuivre 

«  Fctude  de  Tusurc  normale  et  ties  hris  de  rails;  et»  en  cnnsequene(\  decide  que  la 
«  question  sera  de  noiJv*»au  porteea  rurdre  du  jour  de  la  ciuquicjue  session.  « 

M.  le  Secretaire.  Ost  ci  la  Commission  intenmtionale  qu*il  appartienl,  en  vertu  de 
rarticle  4  des  staluts  du  Congr^s,  de  designer  les  questions  a  examiner  dans  la  pro- 
chaine  session.  On  pourrait  done  adopter  la  rtMla<'lion  suivante  : 

CONCLUSIONS 

«  Le  Congrt^s  estime  qu  en  presence  de  la  tendance  genera  le  a  augmenter  partout 
«  le  poitis  des  rails,  et  des  progres  tie  la  fabrication,  il  est  necessaire  de  poursuivre 
€<  r6lude  de  Tusure  normale  el  des  bris  des  rails^  el  reconimande  li  la  ("ommissi^vii 
t<  int^rnationale  que  la  question  soit  reporter  a  Ibrdre  du  jour  de  la  cinquieme 
i<  session*  » 

—  Cette  redaction  est  adoptee. 
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ANNEXE 


Errata  aux  documents  pr6paratoires. 


Expose  par  MM.  Bricka  et  De  Bisscherf. 


Pago  Vlll-A;30  du  {ir6  A  part  ii«>  33  et  dii  Compte  rendu  {pixgQ  1364  du  Bulletin  dd   1892). 


colonn©  ^»  n**  d'ar<2i'e  0»  an  licit  de  :  «  Gieii-Rnan  m.  lise^ 


Gien  Briar©  - ;  n**  l\,  att  licit  d€ : 


Ibid.,  col   3|  n«  6  et  7,  au  /i«i  rffi  . 
Ibid.,  col,  4,  n^»  5  et  8,  au  /ieu  rfi? , 


lisez 


",  /U£r5^ ; 


1  0.00 
j  3.0O 

(  0.00 
3.00 


*  St  liMmbort  «.  Irsrs  :  «  St-Rambert  *  ;  n**  12,  «»  /re«  de  :  **  Gonfacon  •,  Uses  :  «•  Gonfaron  •; 
n'*  16»  au  lieu  de  :  -  Gallarge  •,  Uses  :  «  Gallar^uea  « ;  n°  25,  aw  lieu  de  :  •  Pas  de  Ilouges  *. 
Uses  :  "  Mas  de  Koi^ges  •*, 

/6rrf,,  coj,  3  et  i,  en  liaut,  Uses  :  «  millim.  ». 

I  0.60     ^.      I  0.70 
1  3.40  "  '^  '^  I  3.30 

\  60  0     ^.      I  70.0 

\  40.3  "  !'^  "  j  30.3 
Ildd.^  col.  5,  n*  1,  aw  ^«cm  */^  :  «     »     »,  ^iJ«^  ;  «  oo  •, 

/6iV/.,  col.  7»  n"  26  et  27,  au  lieu  de  :  *»     »     ••,  lisei  ,*  *  G  (Bessemer)  et  B  f  Bessemer)  •. 
Ibid,,  coU  8  et  9,  n«'  23  et  24.  supprimes  ;  ^  39  •  ot  •  164  »., 
Ibid.,  coL  10,  n"  10,  au  lieu  de  :  ♦*  6/9  »♦,  li&ej  :  «  6/8  ■;  n"  14.  au  lieu  de  :  •     »     »,  listz  : 

*  6/B  •»;  n^  15,  au  lieu  de ;  *  6/7  «,  /m^^  :  «  6/8  •;  n"  16,  au  lieu  de :  *»  6,9  •»,  Uses  :  •  6/7  •; 

n'^  25,  au  hVti  f/^  :  **  6/8  h,  ^i^cr^  :   <*  0/9  «  ;  n"*  26,  aw  lieu  de  :  m     %     -,  7^^^  ;  .  }  ^^  .; 

/  6j  *J 

ii<»27,  idem, 

/^icf.,  col.  12,  n«^  1  i  4,  Usez  ;  «  C  ^  0,39  i  0.03.  M«  =  0.20  A  0.90,  Si   ^  0  01  A  0  62, 
Ph  =  0.06  4  0.10  -. 
Ibid.,  col.  13,  n^  1  A  4,  li$ef  :  ♦.  57.3  i  87  k.  et0.05  a  LOO^Dillim.  «, 
Ibid,,  col.  15.  n^  14,  au  lieu  de  :  *.  1374  *.  /i^<?j  ;  -  1876  n. 

Page  VllI-A/31  {1.365  du  BnU),  col.  21,  n"»  I  A  8  et  n*'  11,  au  lieu  de  :  *  1  *  aciQd<^,  i»j«:x  ; 
*•  6  "  afin*es;  n"  7  el  8,  au  lieu  dti  :  »  10  n  rnois,  lisez  ;  «  8  «  mois;  n°*  26  et  27,  au  lieu  de; 
«  3  -  mois,  Uses  :  -  4  *•  mois. 

Ibid.,  col  29  a  31 1  en  tiant,  ajoutez  :  **  millim,  ** 

//jfV/.,  col.  31,  11°  8,  aw  lieu  de :  «  0.486  »'.  Usez  r«  0.426  -. 

Wc/.,  coL  32  A  34,  en  bant,  ajoutes  :  •*  millim.*  •», 

Page  Vni-A/32  (p.  1366  du  BuIL),  rol,  2,  n°  28,  ai/  lieude  :  -  Pus  do  Rouges  -*,  /wj  ;  •  Mas 
de  Rouge;  l*>  46,  ow  lieu  de  :  -  IVlodaro  '■.  Ifsrz  :  "  Modane  "  ;  n"  50,  apr^j  ;  -  Art>oij  •, 
ajoutez  :  *•  (voie  unique)  ••. 

Ibid,f  coL  3  et  4,  en  tote,  ajoutes  ;  ••  ralllini,  ". 

Ibid.,  ccd.  5,  en  tete,  ajoutez  :  «  mdtres  « ;  n°  43,  au  lieu  de  :  -  1,000  •,  liaes  :  -  2,000  •* 
/W(/  ,  coL  7,  n''  28.  /is^j  ;  -  B  (Maiiin)  n  ;  n*'  29,  lisci :  •  A  »  ;  n**  30.  lisei :  *  F  (Martin)  •- 
/d»i'd.,  col.  9,  n**  40,  /i>e.i  *  «  164  « ;  n^  46,  Uses  :  «  145  «;  n"  47,  Uses  :  •  164  * ;  n*  48, 
lisej  .*  *  145  -. 
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Page  VIII.A/33  (p.  1367  du  Bull.),  col.  21,  n"  28,  29,  31,  32  et  33,  lisez  :  -  3  4  27  -. 
Ibid.,  col.  31,  n«  32,  au  lieu  de :  -  0.302  »,  lisez  :  -  0.307  -. 
Ibid.,  col.  35,  no  33,  au  lieu  de  :  «  34,900  «,  lisez  :  «  39.400  ». 

Page  VIII-A/34  (p.  1368  du  Bull.),  col.  2,  n®55,  aw  /f>«  c/e  :  «  Langagne  -.  /i^ej  :  «  Lan- 
gogne  »;  n^  57  et  58,  au  lieu  de  :  «  de-Gayas  »»,  Uses  :  «  la-Guyard  «  ;  n®  59,  aw  Zicw  de  : 
•  Malair  »,  lisez  :  «  Malain  *» ;  n«  61,  aw  /leii  ic:  «  Beuchiel-Velair  *,  lisez  :  -  Beuchail-Velars  f. 

Ibid.,  col.  3  et  4,  en  tete,  ajoutez  :  «  millim.  «. 

/^'cf.,  col.  3,  n®  57,  au  /j«m  de :  «  10  »•,  lisez  :  -  1.0  ». 

/Md.,  col.  5,  n®  55,  au  lieu  c/e  ;  «  0  »»,  Zwcj: ;  «  oo  «. 

/^'(/.,  col   9,  4  lignes  du  paragraphe  relatif  k  MoscouBrest,  Uses  :  ••  109*250  *. 

Ibid.,  col.  10  et  11,  dix  dernidres  lignes,  lisez  :  •  11/14,  11/14,  11/14,  11/14,  11/14,  5.5/7, 
5.5/7,  11/14,5.5/7,  11/14  •. 

Page  VIII.A/35  (p.  1369  du  /?m//.),  col.  17,  ligne  10,  k  partir  du  bas,  au  lieu  de  :  «  63,000  • 
lisez  :  tt  68,000  •;  lignes  5  et  4,  A  partir  du  bas.  lisez  :  •   185,000  et  187,000  •. 

Ibid.,  col.  26,  lignes  5,  4,  3  et  1.  A  partir  du  bas,  lisez  :  -  3,500,  3.500,  5,000  et  9,000  ». 

Ibid.,  col.  27,  lignes  10,  9,  8,  7,  6  et  2,  4  partir  du  bas,  lisez  :  -  28,000,  16.400,  16,400, 
18,600,  13,500  et  9,000  ». 

Ibid.,  col.  28,  n°  65,  au  lieu  de :  -  19,303  »,  lisez  :  -  79,303  » ;  ligne  10,  A  partir  du  bas, 
au  lieu  de  :  «  21.000  •*,  lisez :  «  28,000  ». 

Ibid.,  col.  29  4  31,  en  tete  ajoutez  :  «  millim.  >*. 

/^'d.,  col.  29,  ligne  15  du  bas,  au  lieu  de  :  »  Vs  **>  ^^^^^  •  *   }  q  "* 

/6i{2.,  col.  30,  ligne  15,  i  partir  du  bas,  au  lieude  :  «  4  Vi  ".  ''*^-  •  •  j  o  •;  ligne  14  du 
bas,  au  lieu  dc  :  «  '/s  " »  ^*^^^  :  «  5  » . 

i&t(f.,  col.  32  A  34,  en  haut,  ajoutez  :  ••  millim.  carr^  ». 

/Wrf.,  col.  33,  ligne  10  du  bas,  au  lieu  de :  -  2.5  »•,  lisez :  -  25  «. 

Page  VIII- A/36  (p.  1370  du  Bull.),  ligne  2  du  ba.«,  au  lieu  de  ;  •  Kiggcn  »•,  /wej  :  -  Eygen  -  ; 
lignes  1 ,  3  et  4  du  bas,  ajoutez  :  »  voie  unique  >« . 

Ibid.,  col.  6,  lignes  1  A  29  du  baut,  ajoutez  :  «*  Vignoles  «. 

/Wrf.,  col.  10,  lignes  I  A  3  du  bas,  au  lieu  de  :  «  620  -.  lisez  :  -  6.20  -. 

Ibid.,  col.  14,  lignes  1  a  29  du  baut,  ajoutez  :  -  Pierrailles  »». 

Ibid.,  col.  15,  ligne  3  du  bas,  au  lieu  rf«  :  «  12  '/i  ">  ''^^^  :  -  12  '/j  »*. 

Page  VIII-A/37  (p.  1371  du  Bull.),  col.  28,  ligne  1  du  bas.  au  lieu  de :  -  56,072  »,  lisez  : 
«  58,072  n. 

Ibid.,  col.  38,  reporiez  tous  les  cbiffres  dcs  22  lignes  du  baut  de  ccttc  colonnedans  lacolonno  35. 

Note  I  par  l'Admi.mstration  pes  chemins  he  per  de  lEtat  belge. 

Page  VII[-A/53  (p.  1387  du  Bull.),  ligne  I  du  baut,  au  lieu  do :  •«  ajouter  quo  les  appa- 
roils,  etc.  »,  lisez  :  «  ajouter  que  dans  les  appareils,  etc.  «* ; 

Ligne  19  du  baut,  au  lieu  de  :  «  Le  tableau  ci^contre  *>,  Uses  :  u  Lo  tableau  ci-dessous  ». 
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Note  II  par  i/Admixistration  du  chemin  he  fer  du  Gothard. 

Page  Vin-A/56  et  Vin-A/59  (p.   1390  et  1393  du  Bull.),  respectivement  quention   17  et 
question  9,  au  lieu  de :  •  module  d*inertie  »»,  lisei  :  «  module  de  r^istance  ». 

Page  VIIlA/59  (p.   1393  du  Bull.),  question  9,  au  lieu  de  :  «  160  centimetres  »,  Usej  : 
•  160  (rapport^  au  centimetre)  «*. 

Note  III  par  l' Administration  des  ciiemins  de  fer  de  l'Est  fran^ais. 

Page  VIIUA/63  (p.  1397  du  Bull.),  paragr.  5,  ligne  2,  au  lieu  de :  •>  puis  A  13  metres  »,  lisez  : 
»  puis&  12  metres  ». 

Page  Vni-A/65  (p.  1399  du  Bull.),  ligne  1,  au  lieu  de :  «  100,000  tonnes  -.  Uses  :  -  100,000 
trains  ». 

Page  VIir-A/79  (p.  1413  du  Bull.),  16gende,  ligne  1.  au  lieu  de :  •*  64.22  «,  Uses  :  «  57.11  •; 
ligne  2.  au  lieu  de  :  «  (au  kil.  12.569)  69  65  «.  lisez  :  (au  kil.  12.579)  58.58  -. 

Page  VIIl-A/81  (p.  1415  du  Bull.),  l^gende,  ligne  2,  au  lieu  de  :  -  (au  kil.  18.334;  •,  lisez  : 
-(aukil.  18.331)-. 

Pnge  Vin-A/85  ^p.  1419  dn  Bull),  supprimez  dans  la  l^jjenJo  la  ligne  des  cotes  dn  rail  aux 
cbangements  de  profil.  le  point  V  n'dtant  pas  un  point  d'inflexion  du  profil. 

Pago  VI(I-A/87  (p.  1421  du  Bull.),  14gende,  au  lieu  de  :  «  (au  kil  97.000)  62  84  »,  lisei  . 
u(au  kil.  97.000)63.68-. 

Page  V!II-A/'88  (p.  1422  du  Bull.},  Ugende,  dornidre  ligne  du  tableau,  au  point  22,  au  lieu 
de  :  •«  1 ,3  »,  lisez  :  «  13,0  ». 

PagH  VIII-A/92  rp.  1426  du  Bull.),  I4gende,  ligne  I,  au  lieu  de  :  -  (an  kil.  49.516)  •.  lisez  : 
-  (an  kil.  49.515)  n. 

Note  IV  par  lAdministration  dfs  chemins  de  fer  M^ridionaux  italiens 
(r£seau  de  l'Aduiatiuue). 

Page  VIII-A/95  (p.  1429  du  Bull.),  paragr.  3,  ligne  2  du  bas,  au  lieu  (/c ;  •  dss  •,  lisei  : 

"  des  n ; 

Paragr.  4  A  6  du  bas,  au  lien  de :  -  kilogrammes  t.  lisei  partoiU  :  «  kilogramm^tt^es  »•. 

Page  Vin-A/96  (p.   1130  du  Bull),  paragr.  4  du  liaut,  ligne  3,  au  lieu  de  :  -  iiioindro  -, 
Uses  :  M  inf^rieure  '• ; 

Paragr.  3  du  bas,  ligne  3,  an  lieu  dp  :  »»  Brugemann  »,  Uses  :  *  BrHggemann  «•  ; 

Premiere  ligne  du  bas,  au  lieu  de :  *>■  reins  »»,  lisez  :  ••  freins  ». 

Page  VIII-A/97  (p.  1431  du  Bull.),  paragr.  6,  7  et  8  du  haut,  au  lieu  de  :  -  kilogrammes  •«, 
liscz  partout :  «  kilogrammofres  •». 

Page  VIII  A  98  (p.  1432  du  Bull.),  col.  3.  iV"  8,  au  lieu  de :  -  100  -.  Uses  :  «  3:)0  n. 
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(1"  SECTION.  —  VOIES  ET  TRAVAUX) 


QUESTION  VIII-B 


RENSEIGNEMENTS   TECHNIQUES 

SUR 

L'ENTRETIEN  COURANT  DES  TRAVERSES  METALLIQDES 


Coordination  des  renseignements  techniques  a  recueiUir  conformement 
aux  formulaires  adoptes  par  le  Congres  sur  : 

L*enlrelien  courant  des  traverses  metalliques.  [Formulaire  III]  — 
(Entretien  courant  compare  des  traverses  metalliques  et  des  traverses 
en  bois.) 


Rapporteur  :  M.  Kowalski,  ingenicur  en  chef  du  service  central  dc  rexploitation  dii 
chemin  de  fer  de  Bfjne-Guelma. 
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EXIPOSlfe 


Par  A.  M.  KoWALSKI 

INGftNlKUR  EN  CUKK  1>1'  SBRVICK  (*BNr:t\[.    DG    L'BXPLOIT.VTION    liV    CilEMIN    I>B    1  BR    UONB-GUKLMA    KT    I'lMI  ••NOBMBNTS 


Viiigl-huil  A<iminisl rations  onL  repondu  au  questionnaire  qui  Icur  a  616 
adress^  par  les  soitis  du  comity  de  direclioii  de  la  (jonimission  intcrnatinnale. 

Sur  ce  nombre,  cinr(  C')rn|»jignies  se  so:it  bornees  a  dc^olarer  qu'cUes  ne  posse- 
daieul  pas  de  renseij^ncinenls  sur  la  question;  dix  out  repondu  qiielles 
n'employaient  pas  de  traverses  mclalliques,  maiselles  out  fourni  des  rensrigne- 
menls  plus  ou  moins  complels  sur  Tusage  des  traverses  en  bois;  ce  sont  : 

Soci^KS  g(Sn^ralc  dcs  chomins  do  fer  tJconomupie;: : 
Chemin  de  fer  de  Varsovie  &  T^respol ; 
Compag^nic  royalo  dcs  chemins  do  fer  portnguis : 
Chemins  de  fer  de  I'Etat  en  Kinlindo; 

—         —      do  I'Ktat  danois  (division  do  Sei*lariii) ; 
Grande  Soci^td  des  chemins  do  fer  riissos  : 

l*^  Ligne  de  Saint-  tMtersbourg  d  Varsovie ; 

20      —  —  aMo^coii: 

3"      —     de  Nijni ; 

Chemins  de  fer  de  YKsi  frangais ; 
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Soci^t6  italiennc  Hes  chcmins  de  fer  siciliens; 
Compagnie  italienno  des  chemins  de  for  de  la  M6diterrantie ; 
—         de  Paris  &.  Orleans. 

Treize  Administrations  ont  donn^  des  renseignemenfs  au  sujet  de  remploi  des 
traverses  m^talliques ;  ce  sont : 

Chemins  de  fer  de  TEtat  danois  (division  de  Jutland  et  Fionie.) 

—  —       de  I'Etat  fran^ai^ ; 
Chemins  de  fer  du  Nord  frangais; 

—  —      de  rOiiest  frnn^is; 

—  —      de  B6ne  a  Guelma  ct  prolongements  (Alg<§rie-Tiinisie) ; 
Great  Eastern  Railway. 

Chemins  de  fer  du  Gothard ; 

—  —      du  Jura-Simplon ; 

—  —      Hollandais; 

—  —      de  Paris-Lyon-M6diterran6e  alg^rien. 

—  —      du  Grand  Central  Beige; 

Compagnie  pour  Texploitation  des  cliemins  de  for  de  TEtat  nderlandais; 
Chemins  de  fer  de  Dakar  k  Saint-Louis  f  S6n6gal). 

Nous  avons  groups  dans  un  tableau  synoptique  en  annexe  les  renseignemenls 
fournis  par  les  Compagnies  : 

Soci^t^  g^n^rale  des  chemins  de  fer  dconomiques; 
Chemins  de  fer  de  Varsovie  d,  T(5respol ; 
Compagnie  royale  des  chemins  de  fer  portiigais ; 
CheminF.  de  fer  de  TEtat  en  Finlande ; 

—  —      de  I'Etat  danois  (division  de  Seeland) ; 
Grande  Soci6t4  dos  chemins  de  fer  russes  : 

1°  Ligne  de  Saint- P^tersbourg  k  Varsovie; 
20      —  —  k  Moscou; 

30      —     (je  Nijni; 

Chemins  de  fer  de  I'Etat  danois  (division  de  Jutland  et  Fionie; 

—  —      de  I'Etat  fran^ais ; 

—  —      du  Nord  fran^ais; 

—  —      de  rOuest  fran^ais; 

—         —      do  B6ne-Guelma  ct  prolongements  (Algi5rie-Tunisie); 
Great  Eastern  Railw^ay ; 
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Chemins  de  fcr  du  Gothard ; 

—  —      du  Jura-Simplon ; 

—  —      HoUandais ; 

—  —      do  Paris-Lyon-M6diterran(5o  alpr6nen. 

Lcs  noles  des  Compagnies  : 

Est  fran(;ais; 

Grayd  Central  Bclgo; 

Soci^t4  pour  Icxploitation  des  chemins  dc  fer  de  I'Etat  n^orlandais ; 

Jura-Simplon  (oxtrait  (fun  rapport  do  cctto  Compagnio  sur  rontrotien  do  la  voio  en  1890); 

Dakar  a  Snint- Louis  (StSn6gal). 

sont  reproduiles  in  cxtemo  ci-aprfes  (notes  I  i  V). 

Avant  de  faire  Tanalyse  de  ces  documents,  il  nous  parait  utile  de  rappelcr 
sommairement  Telat  acluel  dc  la  question  de  Temploi  des  traverses  mdtalliques 
au  moment  ou  clle  se  pr^sente  pour  la  qualrifeme  fois  devant  le  Congrfcs  inter- 
national des  chemins  de  fer. 

Les  conclusions  posdes  par  le  Congrfes  de  Bruxelles,  en  1883,  dtaient  les 
suivantes  : 

«  A,  Au  point  de  vue  technique,  le  Congrte  est  d'avis  que  les  voles  sur  tra- 
ce verses  mcUalliquos  pcuvent  soutenir  la  concurrence  des  voies  sur  traverses 
«  en  bois,  aussi  bien  sur  les  lignes  les  plus  fatigudes  que  sur  celles  qui  le  sont 
«   moins. 

«  Le  Congrfcs  est  aussi  d'avis  qu'au  point  de  vue  financier,  cetle  concurrence 
«  est  encore  possible,  mais  qu'il  y  a  lieu,  dans  chaque  cas  particulier,  de  faire  une 
«  comparaison  cntre  les  deux  types  de  voio,  en  tenant  compte  du  prix  des 
«  maldriaux,  du  cout  de  la  main-d'ocuvre  d'cnlrelien  ct  de  la  duree  probable 
«  des  maldriaux.  Le  rdsultat  de  la  comparaison  monlrera  i  quel  type  de  voie  il 
tt   faut  se  rallier.   » 

A  Milan,  en  1887,  ces  conclusions  ont  dtd  confirmdes  et  il  y  a  etd  ajoute  une 
jjpprdciation  favorable,  mais  peu  prdcise,  en  ce  qui  concerne  le  cout  dentretien. 

Depuis  cetle  dpoque,  la  question  n  avait  pas  beaucoup  avance,  les  partisans  dc 
la  traverse  melalliquo  lui  conservant  Icurs  sympathies,  scs  detracleurs  conti- 
nuant ii  la  combatlre.  Ces  derniers  n'ont  pas  manqud  de  signaler  le  recul  qui 
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s'est  produit  depuis  quelqvies  ann^esdans  remploi  des  traverses  m^lalliqucs  eiil 
Altemagne;  mais  ce  recul  niimi  que  relalif,  cetait  un  ralentissemenl  dans  lu  j 
progression,   motive   par  rt^ldvalion  du  prix  du  m^tal   depuis   cinq    ou    sli 
ans  (^). 

En  fait,  les  derniers  relev^s  ^la!>!isseiit  que  sur  720,000   kilom^lres  qui 
consliluenl   approximativcmenl    le  r^seau    ferr^   du    monde    entier,    enviroa| 
74,800  kilomtlrcsou  iO.3  p.  c*  sont  postJssur  supports  metalliques  (*). 

La  qoeslion  ticLuellement  souiuise  aux  Compagnies  de  chemins  de  fer  r^unii»sj 
h  la  qualritnie  session  du  Congrfes  :  «  Quel  est  le  prix  de  I'entrelien  des  voies  surj 
traverses  mtHaJliqucs  compart  h  cdui  des  voies  sur  traverses  en  bois?  »>,  a  done] 
un  grand  inl^ret. 

'    Ex  1 171  It  de  lu  Retue  gihih'aU  des  vhemins  de  fer,  n*  2,  fiSviuer  1890,  p,  1 17  : 
*  Emplvi  das  (raver sea  en  fer  ct  ch  bois  sur  les  chemins  tie  fitr  alkmands.  —  Da|>raft  Iwii 
**  rapiioits  offieielF,  los  nombi-es  suivonts  do  traverrJos  on  fer  ot  en  bois  ont  tM6  posiSg*  tLmslfs* 
«  voies  des  chemins  de  fer  de  rEtat  prussien  et  de  rensemble  de  rAUemngne,  pendant  les 
«  nimtV-i  1885.1886.  1886-1887  et  1887^1888  : 
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Les  rapports  qui  nous  ont  ^l^  communiques  fournissent  les  renseignements 
suivants  : 


LON(JUEUR  CONSIDERKE. 

DKPKNSES. 

DKSIGNATION.    • 

Obiervatiom. 

BOIS. 

MHTAL. 

ituis. 

MKFAI.. 

Kilom. 

Kilom. 

Fr.  C. 

Fr.  r. 

Stat  danoU  (JuUand  et  Fionie!  1887-18-3?. 

1 

?80  0.') 

39.-)  no 

-                _              -_     igSS-l^K). 

■        '3(Um 

iO.uo 

Ifi^iOO 

340  00 

_                _               _      1SM9-1R9.I. 

1 

'     :^  OT) 

370  00 

.   1S87. 

Profll  (  -  ,-, 
variable.!  '  ''^ 

Profll  1  -  jf„ 
constant.)  '"'" 

2S5  00 

250,1;    !iTiO(») 

;i)  Profll  con- 

ChartmUBrou   -          •      1^^ 
-5                                                     '  1«S9. 

7.19:} 

avi  (JO 

170  («.) 

ift'jii)  2oo(s: 

220(1)    100  9) 

stant. 

(«)   Profll  va- 
riable. 

1                                                    MSR8. 

J.;';a"it.h-'^^>^ 

31)0  00 

350  00(2) 

P  '  Chambon  A  Aigrrfemllp  .  '  ISSt). 

A.Mb 

AM  Of) 

248  0Ji=': 

:r  j                     '  1891). 

4  f                                               .  KSS8. 
1  Im  Roche  t\  Yoii  h  Brvs-  )  j^^gQ 

37y  00 

307  00  r. 

eonstttnt.t'^-*^' 

4'X)  tX) 

115  00 

■:().KA 

49j  0() 

395      370 ,1) 

l»)RailVij?noles 

1                (  ISOO. 

413  CO 

290      205(a) 

de  6  moires. 

Bdn&^uelmaetprolongements  .  1890. 

9.G91 

4.333 

793  00 

5SS00 

(«)KailV.gnoles 
de  12  metres. 

Gothard 1890. 

1.(0) 

l.OOfJ 

385  00 

302  00 
^44  00 

225  00 

188  00 
380  fX3 

JuraSimpton 

f7.4fiy 

19.640 

Hdlandais 1S88&1S90. 

•i..?fjn 

4.300 

4:)5  00 

680  00 
I  479  00 

/   1888. 
PariM-Lyon-MMUirranie  Al-  \  ,qco 

(  1890. 

J  479  00 

390.212 

113.3?? 

729  (X) 

479  00 
729  00 

Varwvie-Tiretpot 

4«5.720 

- 

4(«00 

Royaux  porlugaU 

1,040.000 

« 

r,70  (K) 

At<Udanols{Seeland) 

44.000 

.. 

440  f« 

4                                                  (  IfiST. 

471  ()0 

S.    Ligne  de  St-PMe^'sbourg  )  .^^to 

2,2:8.3rx) 

- 

432  00 

480  CO 

48/  ^igneds  St  -  P4l«r$bourg  )  .c^^i 
5t\     ^Moicou  .....      ^8S8 

^ 

732  (%) 

1,091  4.'/) 

72G0() 

|i]                                                 1889. 

7:i0  00 

6i/                                              (  l»Ji5. 
*f  Ligru de I^iffii  ....  J  1889. 
1!                                              (  1890. 

057  0<) 
717  (K) 

749.589 

» 

729  00 

Orand  Central  Beige 

n 

10.(X«0 

•• 

62  r/) 

/  1888. 

99  70 
277  40 

253  :jo 

'  1890. 

\.(r^ 

0.1G5 

27  40 

:kj»  X) 

irrf)  40 

0.731  AV2 

•2S7.224 

iri.oio  9.» 

9,140  l» 

Movenno 
4.M  (J«» 

314  (H) 

Ces  chiffres  pr&enlent  entre  eux  des  differences  considerables;  cest  qu*en 
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effet,  les  depenses  d  enlretien  du  corps  dc  la  voie  varient  entre  dcs  limites  trts 
dloigii(5es  suivant  diverses  circonstancos,  et  notamment  suivant  Yiiai  du  sous-sol 
et  rimportxincc  du  trafic. 

Ainsi,  la  note  de  la  Compagnie  du  Nord  francais  declare  que  la  depense 
aiinuelle  de  main-d'oeuvre  pour  Tentretien  d  un  kilomtMre  de  voie  varie,  suivant 
Ics  sections  de  son  rdseau,  de  GOO  h  2,400  francs. 

Dans  ces  conditions,  il  serait  difficile  d'altribucr  une  port^e  bien  gdndrale  aux 
conclusions  que  Ton  pourrait  lirer  dc  la  coniparaison  des  moyennes  des  chiffres 
relev^sci-dessus. 

Nous  avons  ndanmoins  calcule  ccs  moyennes  h  lilrede  renseignemenls,  et  noas 
verrons  plus  loin  que  Tindicalion  qui  en  rdsuUe  est  confirmde  par  Ics  observa- 
tions directes  failespar  plusieurs  Compagnies;  elles  donnent  : 

1"  l^our  Tentretien  des  voies  pos(5es  sur  traverses  en  bois  (en  laissant  de  c6l<J 
le  cliilFre  du  Grand  Central  Beige,  qui  comprend  les  remplacemcnts  de  traverses 
et  de  rails) 455  francs ; 

g"*  Pour  Tentretien  des  voies  poshes  sur  traverses 
m^lalliques 314    — 

Soit,  en  faveur  de  ces  derniferes,  une  difference  par 
kilometre  annuel  de 141  francs  ou  30  p,  c. 

Sous  le  benefice  des  reserves  indiqufes  plus  haul,  il  convient  ndanmoins  de 
remarquer  que  ce  resullat  est  In  nioyennc  des  observations  faites  sur  7,018  kilo- 
m6tres  de  voies,  dont  0,731  sur  traverses  en  bois  et  287  sur  traverses  nielal- 
liques. 

Ce  coefficient  de  rtiduclion  de  30  p.  c.  environ  dans  les  depenses  d  entreticn 
se  rapproche  d  ailleurs  des  indications  donndcs  h  diverses  dpoques,  par  divers 
ingdnieurs,  et  pour  des  ligncs  situdes  dans  des  conditions  bien  dissemblables. 

En  1888,  M.  Cudnod,  ingdnieur  en  clief  du  Jura-Berne- Lucerne,  declarait, 
dans  son  rapport  k  la  commission  technique  de  TUnion  des  cliemins  de  fer 
suisses,  que  sur  la  ligne  de  Dclle  a  Bale,  Tentretien  des  parlies  posdes  sur  tra- 
verses en  bois  ndcessiiait  (non  compris  les  changemenls  de  traverses  et  de  rails) 
128  journdes  par  kilometre  annuel,  tandis  que  pour  deux  sections  de  la  memo 
ligne  posdes  sur  traverses  nietalliques,  le  mcme  service  nexigeait  que  80  el 
89  journdes,  soit  une  reduction  dgale  sensiblement  a  31  p.  c. 

Ces  rdsultats  sont  conllrmds  par  le  rapport  ci-apresdu  meme  ingdnieur,  en  dale 
dul4  niai  1891  (note  IV). 
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En  analysant,  parnii  les  renseiguemenls  qui  nous  ont  ele  donm^,  ooux  qui 
se  rapportent  k  des  parlifs  de  voies  posees  soil  sur  Iravei'sos  en  lK>is,  soil  sur  Ira- 
verses  m^lliques,  mais  dans  des  condiiions  eomparablvs,  on  peut  faire  les 
remarques  suivantes  : 

Chemins  de  fer  de  TKtat  fran{'ais  \Li(jne  de  Cluirtres  a  Paris), 

L'observation  faite  sur  la  llgne  de  Charlres  h  Brou  porle  sur  7,8-t8  Iravei'sos 
en  chfine  non  injects,  7,848  traverses  metalliques  h  prolil  variable,  7,750 
traverses  metalliques  k  profil  constant,  places  dans  des  conditions  identiques  de 
terrain,  de  trac^,  de  profil,  de  pose,  de  trafic,  elc. 

Pour  le  dernier  type  (traverse  nietallique  a  profil  constant),  la  depenso 
d'entretien  ne  suit  pas  une  marche  r^gulitre,  mais  en  comparant  le  coftl  de 
I'entrelien  des  traverses  en  bois  et  des  traverses  metalliques  ii  profil  variable, 
on  trouve  : 


ANNEKS. 

TRAVKUSliS* 

en  bois. 

TRAVERShlS 

mtUalliquos  A 
profil  variablt^. 

i)IKK>^ri:n*:k 
en  inoins. 

1887 

1888 

1889 

Moyennes 

285 
265 
170 

250 
200 
100 

35  (12.0  p.  c.) 
05    24.5   — 
70  (41.0   —  ) 

240 

183 

57    24.0  p.  0. 

L'^conomie  d'entretien,  qui  est  do  12  p.  c.  des  la  premifcre  annee,  va  chaqu<^ 
ann^  en  s'^levant  et  d^passe  40  p.  c.  la  troisifcme  annde. 

II  sera  trfes  iiitdressant  de  savoir  si  cetle  economic  sVst  maintenue  par  la 
suite. 

Compagnie  des  chemins  de  fei*  da  Paris- Lyon  Mediteirajtee 
{Chemins  aUjeriens). 

L'observation  porte  sur  : 

1"  370,000  traverses  en  bois,  dont  1  lO'  en  pin  injecte  au  sulfate  de  cuivre 
et  9/ 10*  en  chfine  naturel ; 
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*  *85,357  traverses  en  fer  de  Tancien  type  Vautherin,  pesant  38  kilogramm 
en  voie  courante  et  42  kilogrammes  aux  joints; 

3**  90,686  traverses  en  acier  genre  Hilf,  pesant  46  kilogrammes  avec  les 
attaches. 


I 


Les  Irois  types  sont  places  dans  des  conditions  d*exp6rience  identiques. 

La  Compagnie  sigoale  poor  le  dernier  (Hilf*)  une  anomalie,  pour  Tannfe  f  89C 

provenant  d'une  d(5fectuosil6  dans  la  forme.  En  laissant  de  c6l^  ce  cas  particu^ 

iier,  la  d^pense  moyeime,  pour  les  annfes  1888,  1889  et  1890,  est  :  V 

Pour  les  traverses  en  bois    .  fr.     728  60  pur  kilometre  annuel. 

—       en  mdtal  .  .     479  20  — 

Difference  en  moins,     ,  fr.     249  40  ou  34  p.  c. 


Ce  resultat  confirme  les  conclusions  d'une  note  r^digte  en  1889  pa 
M.  deMaziferes,  ing(?nieurde  la  voie  de  la  Compagnie  Paris- Lyon-M^diterran6 
(Chemins  alg^riens),  qui  etait  ainsi  congue  : 

«  Une   brigade  de  cinq  poseurs,  y  compris  le  brigadier,   enlrelient 
w  moyonne  6*^800  de  voie  pos^e  sur  traverses  en  bois  ou  8^800  de  voie  pos 
M   sur  traverses  miStalliques;  il  en  resulle  comme  dispense  raoyenne  82  cenl^ 
M   pour  la  traverse  eo  bois  et  57  centimes  pour  la  traverse  m^tallique*.. 

«  En  r^5ura«5,  on  peut  conclare  que  Feiuploi  des  traverses  metalliques  peul 
u  amecer   une   reduction   de   30  p.  c.  environ  sur    les  dtSpenses  gf^.n^le 
u  d'entreliee  quexige  Temptoi  des  traverses  en  bois,  indc^pendamment  de  l'^ 
«  Bomie  faiLe  sur  les  depenses  de  renouvullement  de  ces  derui^res  traverses* 

Compagnie  dn  chemin  de  fer  de  Bdne  a  Guelma  et  prohngefnttits. 

Le  prix  comparalifde  Tentrelien  avec  traverses  en  bois  et  traverses  en  m^ 
a  i\6  ^labli  directement  sur  une  section  d'expt^rience  de  14  kilomMres,  conipr 
nanl  5,000  traverses  nitStalliques  et  environ  10,000  traverses  en  bois,  Cftl 
section  est  en  tr6s  niauvais  ieri'aiii  eL  dans  la  partie  du  r^seau  oil  I'entretiea^ 
le  pluson^reux, 

'  L'un  des  deux  types  de  traverses  mclalHques  cssayfe  a  donn(^  lieu  h  un  traval 
special  de  relouehe  qui  fausse  le  r^suIlaL  de  !a  premiere  ann^e  d'^preured 
Quant  au  type  qui  n'a  pas  presents  cette  anomalie,  il  a  necessity 
d^pense  d'enlretien  de  587  IV.  95  c.  par  kilomfeti^  annuel 


11 


I 

I 


Dans  les  monies  conditiom,  lentretien  de  la  voie  sor  traverses  en  bois a  (m:»uI^ 
792  fr.  76  c. 

La  difference  en  faveur  de  la  traverse  m^tallique  est  done  denviron 
205  francs  ou  26  p.  c. 

11  convient,  toutefois,  de  ne  pas  perdre  de  vue  que  Fexptirience  est  encore  bien 
rtceote  et  que,  par  suite,  ces  chiffres  ne  doiveat  pas  Hre  consid^r^s  comme 
ayant  une  significatioQ  bien  precise;  ooos  ne  les  produisons  qui  litre  de  ren- 
seignement  acluel,  el  parce  qu'ils  coocordenL  avec  ies  r^ultaU  constal^  sur 
d'autres  r^seaux. 

Dans  les  documents  que  nous  avons  analyses  ci-dessus,  il  en  est  un  particu- 
liferement  complet  doat  nous  navons  pu  cependant  nous  servir  pour  comparer 
le  prix  de  lenlretien  sur  traverses  en  bois  et  sur  traverses  ni^talliques  :  c'esl  le 
rapport  de  la  Compagnie  da  Grand  Cmlral  Beige. 

Cesl  que  le  chifTre  de  501  fr.  87  c.  doon^  par  cette  Compagnie  comme 
moyenne  de  lentretien  des  voles  sur  traverses  en  bois  pendant  les  anndes  1881 
k  1890  comprcnd  les  remplacements  de  rails  et  de  luaverses,  Mais  il  importe 
de  retenir  le  ebitire  de  62  ft\  oO  c.  donii&  pour  Tentretiea  des  voies  enliferement 
pietalliques. 

Le  rapport  Texplique  comme  suit  ; 

•  «  Ce  chiffre  est  la  moyenne  des  dispenses  faites  pendant  les  ann6?s  1886  a 
1890  Indus;  il  e^  exc^ssivemenL  faible,  parce  que,  jusqu'^  ce  jour,  lebour- 
rage  et  le  dressage  se  sont  parfaitement  Hen  niaintenm  et  que  nous  n'avons 
eu  k  faire  aucun  reniplacement,  suit  en  fait  de  rails,  soil  en  fait  de  traverses 
et  accessoires,  » 


Soixanle-deux  francs  par  kilomfetre  annuel,  cela  repr&ente  de  vingl  k  Irenle 
joorn^s  d'homme  par  an  et  par  kilometre,  c'est-fc-dire  qu'urie  6quipe  volnnle 

ide  cinq  hommes  sutfirait  pour  assurer  non  plus  Tentretien,  mais  la  surveillance 

"»p(*ciale  d*une  section  de  50  kilomfetres. 

Cest  la  r^lisatioa  de  la  formule  que  nous  avons  loujours  ^noiic^  en  faveur 
de  I'emploi  de  la  traverse  mfilallique  :  k  savoir  qu'une  voie  posee  »nr  des 
tmmrses  jnctalliques,  a  partir  du  moment  ou  ceUe^-ri  ont  ptis  leut*  as$ieUe^  nt 
doU  plus  itre  mirelenue,  en  ce  sens  qu'il  ne  doit  plus  y  avoir  de  dressages  bI 
de  relevages  de  la  voie,  et  qut^^  les  hommes  afTeckls  4  ce  travail  doivent  pouvoir 
ilre  supprimfe  de  reffectif  du  persoonel  d  entretien.  D'ou  une  double  (iconamie  : 
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suppression  de  personnel  et  reduction  dans  la  consommalion  de  ballast  que 
n^cessitent  toujours  les  remaniements  de  la  voie  et  le  renouvellement  des 
traverses. 

Dans  son  rapport  de  mission  dress^  en  1885,  M.  Bricka,  ing^nieur  en  chef 
des  ponts  et  chaussdes,  a  dtabli  la  relation  qui  doit  exister  entre  le  prix  de  la 
traverse  en  bois  et  celui  de  la  traverse  en  m^tal  pour  que  Tusage  de  celle-ci  ne 
soit  pas  on^reux. 

En  admettant  une  durte  de  trente  ans  pour  le  melal  et  de  quinze  ans  pour  le 
bois,  il  a  trouv6  pour  le  rapport  des  deux  prix  : 

Ms, .3 

En  1887,  M.  Asser,  ing^nieur  en  chef  des  chemins  de  fer  Hollandais, 
arrivait,  par  un  calcul  analogue  et  pour  les  memes  conditions  de  duree,  an 
coelBcient  1.66. 

En  assignant  aux  traverses  en  bois  une  dur^e  de  dix  ans,  c^  qui  se  rapproche 
davantage  de  la  v^rit^,  en  general,  la  relation  devient : 

^  <  2.27 
B  =- 

et  si  on  suppose  que  la  traverse  m^tallique  ne  dure  que  vingt  ans,  on  a  encore  : 

Dans  ces  diff(6rents  calculs,  il  n'^tait  tenu  aucun  comple  de  T^conomie  d'enlre- 
tien  procur^e  par  Tusage  des  traverses  metalliques,  puisque  cette  ^conomie 
n'avait  pas  encore  et^  chiffr^. 

II  peut  etre  intdressant  de  se  rendre  comple  de  Tciconomie  tolale  qu'il  scmble 
possible  de  r^aliser  par  Temploi  des  traverses  metalliques  en  tenant  comple  des 
donnees  aujourd'hui  connues. 

Supposons  qu'on  ait  i  construire  une  section  de  1  kilometre,  comportant 
1,200  tni verses. 

Si  nous  admettons  les  chiffres  qui  r^sultent  de  inexperience  de  la  Compagnie 
Paris-Lyon-iMdditerranee  : 

1"  FjCs  traverses  en  bois  coflteront  7  francs  la  pifcce,  dureront  dix  ans  au  plus 
et  ndcessiteront  une  d^pense  annuel  le  d'entretien  de  728  francs; 

2"  Les  traverses  en  mdtal  coflteront  8  fr.  75  c,  dureront  trente  ans  (au 
moins)  et  n'occasionneront  que  479  francs  de  d^pense  d'entretien  par  an. 


VIII-B 
13 

A  I'expiration  des  trente  ann^es,  les  traverses  en  m^tal  seront  k  remplacer 
pour  la  premifere  fois,  celles  en  bois  pour  la  troisifeme  fois;  la  d^pense  effeclu^ 
aura  616  k  cetle  dpoque,  en  tenant  compte  des  int^rets  compost  : 


POUR   LE    BOIS. 

POUR   LK   MI^.TAL. 

1®  Achat  des  traverses 

l/200B[tl+r)  +  (l+r+n+r  J 

1,200  Ml  -hr'" 

2*'  Maiii-d*oeuvre  de  rem- 
placemont  k  I  franc 
par  traverse.     .     . 

r                       9(1                      10., 

1.200  [(l+r}+   1+r)   J 

N<5ant. 

3«  Entretien    .... 

A  ddduire  :  Valeur  du 
vieux  materiel  retire 
de  la  voie  .          .     . 

1     I                       30       , 

728- [:!+»•)- l| 
Meiiioire. 

1      1                        30        , 

479—  Ld  +r  -  l| 
1.200  M' 

En  comptant  Tint^rfit  i  4  p.  c.  et  en  admellant  le  prix  de  3  francs  pour  les 
traverses  metalliques  relirdes  de  la  voie,  on  a  comme  d^pense,  au  bout  de 
trente  ans  : 

Pour  lebois fr.     103.312 

Pourlein^al 57,316 

D'ou  une  dcononiie  d'environ  46,000  francs,  reallsde  au  bout  de  trente  ans. 


ayant  une  valeur  actuelle  de  46,000  X 


14,168  francs. 


(1 +,.).. 

En  ne  complant  pas  Tinttiret  des  depenses  d  entrelien,  et  en  negligeant  m&tne 
la  main-d'oeuvre  de  renouvellement  pour  les  traverses  en  bois,  on  arrive  k  une 
fconomle,  realisce  au  bout  de  trente  ans,  de  35,000  francs,  ayant  une  valeur 
actuelle  de  10,780  francs. 

Si  Ton  eslime  que  ces  resultats  sont  exag^rfe  et  que  les  chiffres  fournis  par 
la  Compagnie  Paris-Lyon-M(5diterrande,  bien  qu'ils  soient  Texpression  de  I'exp^- 
rience  la  plus  longue  qui  ait  616  faite  de  la  traverse  m^tallique,  sont  Irop  favo- 
rables  k  ce  syst^me,  dtablissons  le  calcul  en  partant  de  donn^es  corrig^  dans 
un  sens  absolument  defavorable  aux  traverses  metalliques. 

Supposons-leur  une  dur^e  de  vingt-quatre  ans  seulement,  durde  d6]k 
d^pass^  au  Paris  Lyon-M^diterrande  alg^rien  et  aux  Chemins  de  fer  de  ri!)tat 
n^erlandais. 

Admettons  que  les  traverses  en  bois  durent  douze  ans,  ce  qui  depasse  de 
beaucoup  la  durde  maximum  des  bois  dans  certains  pays. 
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Supposons  que  la  traverse  en  m^tal  coOle  le  double  de  celle  en  bois, 
10  francs  au  lieu  de  S  francs,  et  que  son  enlretien  ne  soil  que  d'un  quart  plus 
econoniique   300  francs  contre  400  francs. 

Dans  ces  condilions,  qu'on  ne  saurait  accuser  d'etre  trop  favorables  k  la 
traverse  metallique,  T^conomie  r^alisde  au  bout  de  vingt-quatre  ans  sera  encore 
de  42,537  —  38,880  =  3,657  francs,  repr&entant  une  valeur  actuelle  de 
1,426  francs  par  kilomfelre,  ce  qui  est  loin  d'etre  n^gligeable. 

La  comparaison  k  faire  entre  Tusage  des  traverses  en  bois  et  celles  en  racial 
se  prfite  parfaitement  k  la  m^lhode  de  calcul  indiqute  par  M.  S^vfene  dans  son 
cours  de  cherains  de  fer  profess^  k  I'ficole  des  ponts  et  chauss^,  pour  la 
recherche  des  avantages  relatifs  des  voies  Vignoles  et  k  double  champignon,  ao 
point  de  vue  de  la  d^pense  de  premier  ^lablissement  et  d'entrelien.  Cette 
m^thode  de  calcul  est  reproduite  dans  Touvrage  de  M.  Deharme  :  Chemins  de 
fer.  Superstructure^  chapitre  II,  §10,  p.  116. 

L'objet  du  calcul  est  ici  le  chiffre  de  la  depense  annuelle  correspondant  aa 
renouvellement  de  1  kilometre  de  voie  dans  les  deux  cas  : 


10  Traverses  en  bois 
1 ,200  traverses  k  5  francs     .     , 
Main-d*(Euvre  de  renouvellement 

Ensemble. 


fr. 


En  raison  de  la  diffi^renco  de  prix 
d'acbat,  les  traverses  en  bois  donnent 
un  b^ndfice  annuel  de  4  p.  c.  sur 
6,000  francs  ou fr. 


6,000 
1,200 

7,2C0 


240 


i"  Traverses  metalliques. 
1 ,200  traverses  k  10  francs.     .     .  fr. 
Main-d'oeuvre  de  renouvellement .     . 

Ensemble.     .     . 

A    d^duire  la  valeur   des   traverses 

retirdes,  1,200  k  3  francs     .     .     . 


Lf  s  traverses  m^talliques  donnent  un 
b^n^fice  annuel  sur  les  d^penses 
d'entretien  de fr. 


12,000 

13.200 

3,600 
9.600 


100 


La  depense  annuelle  comparative  sera  done,  en  d&ignant  par  : 

b  la  dur^e  des  traverses  en  bois. 
m  celle  des  traver.«es  en  m6tal. 

9,600 


7,200 


—  240  francs. 


—  100  francs. 


Si  Ton  admet  que  fc  =  12  ans  et  w?  =  24  ans,  la  depense  annuelle  sera  : 

Pour  les  traverses  en  bois  .     .     .     .  fr.     360  |   Pour  les  traverses  en  m(?tal.     .     .     .  fr.    300 

d  oil,  en  faveur  des  traverses  en  m^tal,  une  economic  annuelle  de  60  francs  psr 
kilometre,  repr^senlant,  ii  4  p.  c,  un  capital  initial  de  1,500  francs. 
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En  prenant  les  chiffres  du  Paris- Lyon-M^diterran^e  olgerien,  on  arriverait  k 
une  ^onomie  annuelle  de  566  francs,  repr^sentant,  ft  i  p.  c,  un  capital 
initial  de  14,100  francs. 

Ce  sont  pr^cis^ment  les  chiffres  que  nous  avons  oblenus  plus  haul  par  une 
autre  m^hode. 

On  peut  encore  se  proposer  de  determiner,  en  partant  de  ces  donn^es, 
quelle  devra  6tre  la  durte  des  traverses  m^talliques  par  rapport  k  celle  des 
traverses  en  bois  pour  que  Tusage  des  premieres  soit  avantageux. 

En  admettant  le  prix  moyen  de  5  francs  pour  les  traverses  en  bois  et 
iO  francs  pour  les  traverses  en  m^lal,  la  condition  s'exprimera  comme  suit : 

m  0 

On  trouve  ainsi  que  : 

Pour  b  --  \0  ans,  il  faut  que  m  >   16.5  ans. 

—  6  =  12       —  _       m>  21        — 

—  ^=..15       —  -       m>28       — 

Les  p^riodes  de  dur^e  ainsi  assignees  aux  traverses  mdtalliques  n'ont  rien 
qui  paraisse  invraisemblable  d'aprfes  les  renseignemenls  recueillis  k  ce  jour. 

Conclusions.  —  De  tout  ce  qui  pr^fede,  il  senible  ressortir  que  : 

La  travei'se  metallique,  quand  elle  est  places  dans  des  conditions  deinploi 
raiionnelles,  pivduit  une  economic  dans  la  depense  dentreticn  courant. 

Par  a  conditions  d'emploi  rationnelles  »,  nous  entendons  que  le  modfele  de  la 
traverse  a  iXi  ^tudi^  et  son  poids  d^termin^,  en  tenant  compte  :  1®  des  circon- 
stances  du  trafic,  c'est-ft-dire  de  la  vitesse  et  du  poids  des  trains;  2**  des  condi- 
tions d'^tablissement  de  la  voie  et  de  la  nature  du  sous-sol ;  3**  de  la  nature  du 
ballast,  en  un  mot,  de  toutes  les  conditions  qui  peuvent  avoir  une  influence  sur 
le  choix  k  faire. 

II  semble,  dans  ces  conditions,  que  la  section  pourrait,  aprtsavoir  remerci^  les 
Compagnies  de  chemins  de  fer  qui  ont  bien  voulu  se  livrer  k  des  experiences 
d^licates  pour  ^clairer  cetle  int^ressante  question,  proposer  au  Congrfes  de 
prendre  acte  des  r^sultats  qu'elles  ont  constates  en  les  invitant  k  conlinuer  leurs 
experiences  et  en  insistant  auprfes  de  toutes  les  Compagnies  que  la  question  peut 
interesser,  soit  parce  que  le  bois  leur  coiite  cher,  soit  parce  qu'il  ne  dure  pas 
snr  leurs  lignes,  pour  qu'elles  procWent  k  des  experiences  analogues,  dont  elles 
voudront  bien  faire  connallre  les  resultats  k  une  prochainc  session  du  Congrfes. 
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QUESTIONNAIRK. 

SOaETE  OENERALE  DES  CHKMINS  : 

ROSEAU  DE  L'ALLIEK 

(voie  de  1-00). 

ROSEAU  DU  CHER 

(voie  de  l-OO), 

R/»KAU  DE   LA    UAUTC- 
MARICB 

(voiede  1-44;. 

BJfcSE^I 

Traverses  en  bois. 

Traverses  en  lK>i8. 

Traverses  en  bois. 

11*1 

1'  yatifn'dt'i  trav^rsea    .... 

a    JSi.i.i  :  indi'Hwr  l'esti"nce  in- 
jrctie  ou  nod.  Ic  poids  et  /«m 
dihU'Hstons 

)/  MitiilUques  :  [aire  une  des-  ' 
1                niption  $omrnaire  du  sys- 
tt}me,  nature  du  miHal.  poids 
el  dimensions  du  corps  de  la 
tt'iivcriU',  poids  des  attaches, 
condition  do  rt'si stance  du 
hit'tal 

1 

Essence  :  Ch^ne. 
Poids  moyen  :  25  kilop. 

Dimensions  : 
1  70  /   0.12  X  0.10 

I 

Ch*ne. 

25  kilofcrammes. 

1  70X0.12  X  0.16 

Chene. 

3S  kiiofO'ainin^fi. 

2  50  X0.12  X  0.17 

Fin  i*: 

end 

24  kik 

1.70  X 

1 

i 

1  '1'  Loncjueur  tic  I'  sc'tion  iwiaidr- 
i')e  ft  iiomh)  •  d'   Imvcriirs  cm  < 
irurre ... 

132k226. 

101,1)31  travorsos. 

\ 

C6k573. 

88,158  traverses. 

20k921. 

23.951  tniverses. 

180k« 

230000 

i 

( 

r>«  Conditions    d<u»<    len'iuellon    l^s 
Irai  (TSi'S  ont  ^U  placed .     .     . 

a    IVaturi'    du    soh-s-sV)/ ,    dcpr/^, 
1                 d'hi'.iUiditr  "K  de  Hircit'^'.     . 

\ 

I 

» 
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MONDOIS 


boil. 


RiSBAU  DB  LA  OIRONDB 

(voie  do  1"44). 


Traverses  en  bois. 


CHEMIN  DE  FKK  DE  VAUSOVIE 
A  TERESPOL. 


Traverses  en  bois. 


COMrAGNIK    UOYALK 
DES  CHEMIXS  DK  FEU  I»OUrr«iAIS. 


Truvontcs  eu  Im>ih. 


fiOO  en 


Ch^ne. 


Pin 
injeci^ 


Pin  non 
inlectd. 


3$  kil. 


1C3.7» 
35  kil. 


235.035 
33  kil. 


0.16 


2.50  .<  0.12  X  0.7 


301k391. 

339.9rr/  traverses. 


Toiites  ies  traverses  sont  en  bois  de  sapin 
de  la  coupo  d'hiver.  non  injects. 

I.es  traverses  dc Joints  sont  d^bit^es  dans 
le  buis  dc  287  millimi^tres  de  diam^lre ; 
Ies  dimensions  sont ; 

Base  siii>^rieure  .    .     .     17K  millim^treM 
Base  inft^rieurc*  .     .     .    233         — 
Hauteur 155         — 

Pulds  approximatif :  CO  kilogranunes. 

Les  traverses  lnt<*rmediaires  provien- 
nent  de  bois  ne  244  roiilim^tres  de 
diametre  ;  Ies  dimensions  sont : 

Base  inf^rieure  .     .     .    200  miliimfetres. 

E(>ais8t;ur 155         — 

Poids  approximatif  :  5'>  kiloorrammes. 


1*  NouH  n'employoiiH  ims  ni 

NoM  trftv#TNi'H  Moni, 


N'M  tru- 
verH<»s  m^talliqucM. 
|KMir  In  plupai*t,  m  pin  inantiriH^  du 
pays 

ElleSHont  demi-rond«*K. 

Leurs  dimenHions  et  Ifurs  jk^kN  Nimt : 

2.St)  X  0  13  X  0.26  ...    r»2  kiloRrnmnwH. 
2.K0XD.MX0.28  .  .   .    fiO  — 

2>«  X  0.1.%  X  0.30  .  .  .    7f» 

On  les  rr^onote  jiar  !'•  prwr^ili'  Blytlje. 

Nousemployons  aussi  deH  irnvrwH  rrr^i- 
soifftes  eii  pin  dfs  land'>M  avfc  Ii*s  memfS 
dimensions,  ^x'sant  d*-  .V)  :i  (Vj  kilo* 
KrammeK.  pt  deH  imvi'n4'»K  /■ii  rhfuf 
rectaninilain-s  d#»  0.12  X  0.24  —  0.13  X 
0.28  —  0.14  X  OJH,  iK»«aiit  72,  77  «-t 
83  kilot'ramm*^.  Os  trav«T^#"h  pro- 
viennent,  en  i»arti'\  de  Bnyonii**. 


lies  renseimiements  donn<^  s'appliquent 
a  triute  I>t'>ndue  de  la  ligne.  soil 
213k3li  v20(i  versteKj  k  double  voie. 

Dans  les  d«*iix  voies  principai«^  se  trou- 
vent  5**<,'?70  traverses,  et  dans  les 
antres  voi^s,  ^6,454  travrs*^. 


Sous  ]*•  p'lint  de  vue  d**  In  natur*-  d*"i 
travfrsf's,  nous  iKiuvons  roiiHul^n-r  nos 
liiaieH  wmim*»  ^'rant  divi«i^«'H  «*ri  «|uatre 
sections. 

yrtrd  et  E»t. 

Tils  kilometres,  pin  national. 

Beirn-Hfitxtt. 

165   kilometres,    ptn    natioi.-il 


dans    l<-s 
dans    I*** 


courties  et    pin   des    land'-^ 
dr^ies. 

Cacfm.  <5f  Torren  Fif/ueira  ft  A  fnrelloM, 

217  kilometres,  cii«?i.*  «laiis  U-n  "our-  e*  tl- 
rayon  inferietir  a  4*^;  mKieji  "t  pin 
national  jiartout  nili^urs. 

UA^flUnt  ^  Cintm  et 't  ('tw:t*'\,  f'rOairtr, 
Ceinture  et  lign*  tt^  C  f^rf. 

140  kiloroefr»^,  eh'-r."  pTfh*iu-  i,^ru.n\. 
</(iant  aa  nomrjre  d«^  trav^T"*-*  -ti  >f'irr^. 


I>»  v>I  *iit  ff4f>raj«*m«>nt  sablonneux.  f*^ 
dins  >s  f^ndroiUi  anrileux,  surtout 
dar.4  1^  d^Mais  :  !"«  marain  rie  se  tro*!- 
ver.t  q-ie  pr*<i  des  rjvier^s  et  sur  une 
4t^r.d  .^  in*ifr.inani/^.  I>»  cbemir.  de  frr 
rraven*-  ^u  gnxtd':  lAiti^  d«^  terrains 
Mtir:*  et  »*/i*e«. 


A  lexr^pti'.n  d^  qi'-Iqi'-H  jati.*^  d^n 
liini^d^  rOiMSt.  oil  il  jr  a  de«  tranrti^*^ 
bumid^  et  de^  remblais  Ufr.>ux,  on 
peal  d:r*  qa^  la  plate-forrr.-s  en*.  -/.Jide. 
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QUESTIONNAIRE. 

[Suite.] 


SOCI^T^  6ENERALE  DES  CHEMINS  D 


RKSEAU  DB  L*ALLI£R 

(voiede  l-00,i. 


Trti verses  eu  bois. 


ROSEAU  DU  CHBR 

(voie  de  1-00). 


Traverses  en  bois. 


ROSEAU  DR  LA  HAUTS- 
MARNB 

(voie  de  1-44). 
Traversesea  boU. 


(w 


Trani 


bj  Climat  {jpluviexuc,  sec.  alter- 
natives  de  grandes  pUiles  ei  \ 
de  grandes  chaleurn,  alter- 
native* de  geUe  el  de  digel, 
neig.'i  abondantet)     .     . 


c)  Profil  de  Ui  ligne,  rembluit  \ 
Igrandt  ou petit*),  tranchSes 
[falbles  ou  profond*^),  6'je 
et  nature  des  terrasieinents. 
Y  a-t-U  eu  des  travaux  d'as- 
$ainl$ument{dr(Unsoupiei' 
r4es  f)  Alignementi  droits 
ou  courbe*  [rayon  dr$  cour- 
bes),  d4cllvltii 


Keinblais,  quelqaes- 
uofi  considerables. 

Trancb^es,  plasieurs 
iniportantes. 

Nature  dee  terrasse- 
Diants,  argile.  terre 
ei  roctaer. 

Travaux  d'assainiase* 
mant  asses  impor- 
laats  dana  quelqaes 
parties. 


Raytn 
conrbes :  100  m^txes. 

D^cUvite  maximom  : 
0-0286. 


d)  Poids  et  nature  des  rails,  cs- 
paceinent  des  traverseji  .     . 


Poitte  des  rails  au  mk- 
trocourant:lOkl84. 

Nature  des  rails  :  Vi- 
gnoies  acler. 

Esi^cement  des  tra- 
verses .  0-80. 


Peu  importants. 


Pea  profondes 


Terre  et  sable. 


Pas  de  traraux  d*as- 
sainlssement. 


ISO  metres. 


0^13. 


Ordinaires. 
Ordinalres. 
Bonne  nature. 

Inaigniflanta. 

250  metres. 
0-0171 


Ordinl 


PMta 

100  at 
CrOVL 


20kl84. 
Vignoles  acier. 

0-80. 


Kk730. 

Vignoles 'acier. 
0-90. 


sokia 

o-sa 
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RteBAU  DC  LA  OIROm>B 

ivoio  de  1*44;. 


Tnverses  en  bois. 


CHEMIN  DE  FEK  DE  VAUSOVIE 
A  TfiRESPOL. 


Traverses  en  bois. 


COMPAONIE  ROYALE. 
DES  CHEMINS  DE  FER  PORTUGATS. 


Traverses  en  bois. 


praTier. 


t. 


O^n^ralemenl  j>eu  iiu- 
portanU. 

r*eu  importantes. 


Sable,   quelqucs  par- 
ties argileuses. 

Inaigniflania. 


3CKj  mttn»s. 
0-01:,. 


f^k730. 
Vignoleftacier. 

l-xH<. 


Le  climat  local  est  tcmp<ir^.  ni  trop  plu- 
vieux,  ni  trop  sec;  les  plus  grxtudcs 
chalcurs  ne  d^passent  pas  40*  en  juillet 
et  aoOt  La  temperature  la  plus  basso 
descend  k  30*  en  d^cembre  et  Janvier ; 
le  d^l  commence  &  la  Qn  de  mars 
Neiges  abondantes  en  Janvier  et  fA- 
vricr. 


S5  p.  c,  du  d^veloppcment  de  la  Itgne 
soot  en  alignemeut ;  li*s  eourbes  ont 
pour  la  plupart  dos  rayons  de  2.1^ 
mdtros  (1,000  sag.'setle  d^veloppement 
de  ces  oourbes  s'^l^ve  k  S.Gti  p.  c.  de 
toute  la  longueur;  les  plus  peiitsrav  ms 
sont  de  $53  metres  (400  sag.)  et  1,(167 
mdtres  ;500  sag.).  Ces  courbet  repr*- 
sentent  une  longueur  de  0.44  et  0.48p.c. 
da  d^velopp  *meDt  de  la  vote.  I/es  par 
ties  en  palier  repr^senront  38  p.  c.  et 
les  d^oliviurs  OS  p.  o.  de  toutrt  la  lon- 
gueur d ".  la  voie.  La  plus  petite  pente 
est  deO.COlS.  et  la  plus  grande  O.fjOd. 

La  lijfiie  de  Varsovie  k  Hrost  monte  A 
K)"2'.  Au  kil.>mdtre  50.149  8<'  trouve 
la  ligne  de  partage  des  eaux  qui,  k  ce 
p  iint.  est  situ^e  k  81  metres  au  dessus 
du  niveau  de  la  mer  H:iltique. 

I^  plus  grand  reinblai  a  5"  17  (t. 57  sag.\ 
La  pluH  Krande  tranohf^e  6"71  (3. 1 1  satf .). 

II  .i  etc*  execute  des  Iravaux  d'asHiiiiiisse- 
ment  sur  iroii*  poiwtsde  la  ligne  a  cartir 
de  Varsovie. 

Kilometres:    97.100. 

114.100. 

-  115.250. 


liCS  rails  i»<>s(h>  on  voie  courante  ^ont  en 
acier  et  p^sent  30k24  et  32k24  lo  iii6lr.^ 
couraiit.  I.cN  rails  des  voies  de  garage 
ou  dVviteineui  s*>nt  en  for  el  pesenl 
33k5 )  le  m^tre  co  irant. 

1^1  longueur  des  rails  est  7*315  !24  pieds). 
6.401  21  pied  V 

-  -  5  486  13  pieds). 

-  -  4.572  \\h  pieds). 

La  disposition  Jes  traverses  |X)ur  cbacun 
de  ces  types  est  indiqiiOe  a  la  planche 
n'  5. 

Le  plus  grand  espacement  des  traverses 
esi  79;}  millim^'.res  3lpouccs:  et  le  plus 
petit  66J  millimetres (26 pouces).  Sur  le^ 
traverses  de  Joints  sont  plao^cs  des 
plaques  en  fer  de  175  X  ^^)  millimfttreiJ. 


LadSclivit^  maximum  est  de  0*015  sur  les 
lignesdu  Nord,  Est  et  Torres  a  Fi;^ue.ra. 
de  (r012  sur  la  ligne  de  Cacaes  et  d-:^ 
O"01S  sur  las  lignes  de  Lisbon  ne  A  Cintra 
et  k  Torres,  Ceinture,  Cac^rfes  et  Beira- 
Baixa. 

Rayon  tninimum  des  courljcs : 

500  metres  lignes  du  Nord  et  de  I'Est ; 

400     —        —     deFtgueira: 

3U0  —  -de  Cac^rds  el  Beiia- 
Baixa. 

3r> )     —     sur  les  autros  lignes. 


I^e  po  ds  du  rail  est  de  30  kilogrammes, 
exc«*pt4  sur  la  section  de  Lisbon oe  k 
Entroncamentoet  sur  lea  lignes  Urbaine 
ct  de  Ceinture,  oO  les  rails  n^sent 
40  kilogrammes  et^sont  employes  sur 
une  longueur  totale  de  127  kilometres  en 
voir*  double. 

L^  nombre  des  traverses  *tail.  il  y  a  peu 
de  temps  d»«  9  par  rail  de  8  metres.  En 
con'i^uence  de  I'augmentation  di  nom 
bre  de  trains,  ainsi  que  des  vitesses  et 
du  poids  des  machines  sur  les  lignes  du 
Norl-Ouest  et  Ca^^r^s,  on  a  portA  le 
nombre  des  traverses  k  10,  en  sorte  que 
remacement  normal  a  pass«  de  1*0  k 
0*85.  Pour  les  rails  de  40  kilogrammes, 
dofit  la  lonffueur  est  de  12  m^'^tres,  nous 
employons  15  trav.^rses  avec  un  espace- 
mtnt  de  0*837.  Les  jointa  de  la  vote  de 
30  kilogrammes  reposeoC  sur  des  tra- 
verses, ceiix  de  la  voie  de  40  kilo- 
grammes Nont  en  porte-&-f  lUX.  Sur  lei 
lignes  k  courbes  (le  grands  rayons,  on 
emploiele  tire-fond  pour  la  fixation  du 
rail  aux  traverses.  Le  crampon  est 
employ^  de  pr4f(ftrence  dans  les  lignes  k 
courbes  de  petit  rayon.'  ] 


H 
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QUESTIONNAIRE. 

{Suite.) 


SOCIBTB  GEN^RALE  DES  CHEMnCSKI 


Ri^BAU  DR  L'aIXIKR 

vVoie  de  1-UO,. 


Traverses  en  bois. 


r]^<;eau  du  cubr 
(voie  de  l-OO). 


RtSBAU  DB   LA  BACTB 
. MARNK 

{voie  de  1M4). 


Traverses  en  bois. 


Traverses  en  bois. 


ej  Pfnture  du  ballast  {pierres  cob- 

K^es  d  I'anneau  de 

gravier^  sable  pur,  sable  ar- 
gileux,  ou  terrettx,  terre)  . 


Sable,  laitier,   pierrc 
caaste. 


:{  trains  dans  chaque 
sens. 


Vitesse  des  trains :  25 
kilomMres  k  I'heure. 

CbHnre  des  trains :  Va- 
riable avec  la  pente. 

Poids  des  locomotives 
(poids  maximum  en 
charge) :  J7'700 

Empattement  des  lo- 
comotives :  4* 190. 


yature  du  trafu^  surla  section, 
nombrf.^  viteMtt   et   chargf  i 
des  trains,  poids  et  etnpatte-  ( 
mentd^'s  locomotives.     ,     .   \ 


i*  Aije  de  la  voie  an  moment  du 
commencement  di'  I'e  rp^rlence.  ^ 


Sable  et  gravier. 


3  trains  dans  chaque 
sens. 


Vitesse  des  trains :  30 
kilom^resa  Theurc. 

Charge  des  trains :  Va- 
riable avec  la  pente. 

Poids  des  locomotives 
(poids  maximum  en 
charge] ;  27'700. 

Empattement  des  lo- 
comotives :4*190. 


Sable,  pterre  oaate. 


3  trains  dans  elmque 
sens. 


Vitesse  des  tmins :  95 
kilom^tre.4  k  riieure. 

Charge  des  trains :  Va- 
riable avee  la  pente. 

Poids  des  looomotives 
,poids  maximum  eii 
change):  32 


Empattement  des  lo- 
f^niotivc^s :  fVXi. 


SsMMpa 


3tnte« 
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1<«0). 


Miboit. 


RtoSAV  DBLVGlROrVDR 

(voie  de  1*44  J. 


Traverses  en  hoitt. 


CHEMIN  DE  FEK  DE  VARSOVIE 
A  TEHESPOL. 


Traverses  on  bois. 


COMPAGME  KOYALE 
DES  CHEMIXS  DE  FER  POKTUGAIS. 


Traverses  en  boia. 


t  fr»Tier. 


BriDB:Va. 


tt  dm  io 


Sable,  pierre  casa^e. 


3  trains  dans  chaque 
sens. 


ViU^M  des  trains  -.  25 
k:lom^tre»&  I'beure. 

Clin  rge  des  trams :  Va- 
riable avec  la  pen  (e. 

Poids  <le8  locomotives 
(poids  maximum  en 
diarge} :  33*300. 

Einjiattement  des  lo- 
comotives :  3"00. 


Ballast  en  jtravier  naturel,  sable  gros 
grain  mHl6  de  petit*- s  pierres  do  10  mil- 
lini<MreK[extrait(l«'S  ballastiei-es  situi-os 
uuxahordsdc  la  ligne .  Quality  supc- 
rieure. 


30  trains  au  maximum,  dont : 

10  a  voyogeurs. 

1 )  mixtes. 

IDA  marchnndises. 

La  Vitesse  maximum  des  trains  dc  voyn- 
ffeurs  est  de  53  kilometres  ^50  verstes} 
|Nir  heure. 

La  char^  maximum  d*un  train  dc  mar- 
charidises  ,40  wagons  charges)  est  d'en- 
viron  780  tonnes. 

lie  i)oids  maximum  d*une  locomoMve  u 
inarfhandises  est  do  37  tonnes  (jS. 


La  ligne  conslruitc  en  1865-66  a  <^t^  misc 
on  exploitation  pariie  en  1866  et  {lartie 
en  1867.  Iji  R«»otion  T^respol- Brest 
7kC6)  7.16  vei-stes;  n'a  ^t*  mise  en 
exfiloitatioi.  qu'en  1S70.  Los  terrasse- 
ments  ainsi  que  les  maQonnerios  dos 
ix>nts  KOMt  ('tablis  {lOur  la  double  voie. 
Primiiivomont.  on  n*a  pose  que  la  voie 

fauclic  (Brosi  Praga),  et  ce  n'est  qu'en 
s&l  que  la  voie  droite  a  *t*  posoe. 


Sab!c  ou  piorre  cassfio.  d'apros  los  condi- 
tions locales.  En  rogle,  nous  empioyons 
la  pierre  cass^  aux  trnnch^es  humides 
et  dans  les  sections  oil  nous  ne  trouvons 
pas  de  bon  sable. 

Nombro  de  trains  par  Jour  et  vitesses 
moyennes  maxima  dans  l«*s  di  versos 
lignes : 

Tcmlu.  KUmb. 

.  LiH})onne  h.  Enironca- 

Nord  J      memo 10  65 

'  EntroncamonloAPorto  17  r»8 

t?..    \  Entroncamentod Torre  10  &"> 

**'    I  Tr.rre  h  Badojoz  ...  4  43 

Torre  a  Valencia  (Cac«*ros; .     .  6  54 

Lisbonno  a  ("intra 34  46 

~        H  Figueira ....  6  58 

Figueira  a  Alfarellos      .          .  8  46 

Lisbonne  a  C;iS«;acs   ....  21  48 

Beira-Baixa 8  36 

La  charge  moyenne  du  train  kilomitrique 

eo  I89ua«i6de  178^63. 
Nos  locomotives  les  plus  lourdes  sont  de 

trois  syst^mes : 
Locomotives  h  8  roues  coupliies  pesant 

48  tonnes  et  ayant  un  empattemeni  de 

4  metres. 
Locomotives  k  6  roues  couploos.  de  1*4^) 

de  diametre.  pesant  At  tonnes,  avec  un 

einpattement  de  3  metres. 

Locomotivo-tonder  de  8  roues,  dont  6  cou- 
ples, |>es;ini  52  tonnes,  renipattement 
e*ant  de  4  m6tre8. 

En  cons»-quenco  des  conditions  du  profll 
des  lignes  de  I'Ouest.  ou  los  rampos  de 
0^J18  sont  nombreuses,  on  omploie  les 
machin«>!i  k  6  rouos  coupK^es  pour  les 
trains  a  voyageurs  avec  des  vitesses  de 
70  kilomfetres.  et  il  a  fallu  oniployor  les 
travorwson  ch^ne  n  veo  double  crampon 
du  cAt6  extAi  leur  du  rail  |K)ijr  maintonir 
la  voie. 


I. a  dur^  des  travei-w's  dopond  en  grande 
partie  de  r&ge  de  la  voie.  Sur  les  lign'^s 
ancionnos.  les  traverses  en  pin  national 
sont  renouvel^es  tous  les  liuit  ans.  Sur 
les  lignes  incMlernes,  ellea  n'ont  pas  dur6 
plus  de  quaire  ans,  acau'^edii  romanie- 
ment  constant  de  la  voio  ()endant  les 
premieres  ann<^s  dc  IVxphni^tion. 

Pour  cette  nx'mo  raison.  les  traverses  en 
ch6ne  ont  eu  un«*  courte  dur*o.  Quant 
aux  traverses  en  pin  des  I^ndoH.  nous 
les  omjiloyons  do|iuis  peu  do  temps,  eo 
iu)rte  que  nous  ne  jHiuvons  rien  dire  4 
propos  de  la  duree. 


S2 


QUESTIONNAIRE. 

[Suite.) 


SOGI^E  6ENERALE  DBS  CHEMINS  DB 


RfiSRAU  DE  L'ALUBR 

(voie  de  1-00). 


Traverses  en  bois. 


R/^8EAU  Di:  CUBR 

(voie  d«  1-00). 


Traverses  en  bois. 


RtoBAU  DK  LA  UAUTC- 

MikkNe 
(voiede  l'*J4'>. 


Traverse**  en  bois. 


TrsiH 


'  DSpfntes  d^cntretien  pendant  les 
annies  188 

Dipeiua     Sentretien    pendUmt 
les  annSes  ISS 


Dispenses     d'entretien    pffndant   I 
lei  annSei  188 { 


[Rapporter  let  d4peiuet  au  Mlo- 
milre  annuel.  Lei  chiffret  indi- 
quiAHe  comprendvoiit  que  les 
dApenws  retallves  &  la  voie  pro- 
premenl  dU$  {bowrage,  dres- 
Mgi\  resserrage  de$  attachen].' 


Nombre  dc  iraveraea 
remplac^s  : 

Do  1884  &  1886. 

» 

Eu  1837    .     . 

40 

—  1888    .     . 

58 

-  1889    .     . 

213 

-  1890    . 

555 

Nombre  de  traverses 

reinplac6e:$ : 

De  18»  k  1886 
En  1887 

-  1888.     .     . 

-  188i>.     .     . 

-  1890. 


2VI0 


6'  Indiquer  let  diUriorationt  con- 
itaUes  dans  les  travertet  et 
leura  caturs  :  intuffUance  de 
poidt,  d'ipa'tseur  oil  de  profit,  . 
difectuotUit  dant  la  nature  dn 
mital,  ou  dans  la  fabrication, 
ou  da}u  les  attaches,  etc,    .     . 


Indiquer  les  risultats  de  lex-pd- 
rience  au  point  de  vue  de  l'6las- 
ticili  de  la  vole,  de  la  commo- 
dity des  voyageurs,  de  la  con- 
servation  ou  de  I'tuure  du  ma- 
teriel roulant 


8'  Observations  g4n4rales.     . 
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CHEMIN  DE  FEU  DE  VARSOVIE 
A  TERES  POL. 

COMPAGNIE  ROY  ALE 

JK>Nl>OI8 

rAsbau  db  la  oironde 
(voiedtf  1-14,. 

Traverses  en  bois. 

I)P>}  1  HEM  INS  DE  EER  POUT UG AI"^. 

■OOj 
nbois. 

Traverses  en  bois. 

Traverses  en  bois. 

Nombre  de  traverses 
remplaoAes : 

Del8844l886.    2.906 

En  1887.     .       14,110 

-  1888  .    .    .  0.660 

-  1889 .     .     .  17.137 

-  1890  .    .    .  30.025 

La  statistiqiie  spteial**  r^lalive  i  I'enlre- 
tien  courant  des  voies  i?t  de  »es  d*pen- 
dances  n'exJsi .'  pas  sur  le  cliemin  de 
fer  Varsovio-TirespoL  Au  budget  an- 
nuel, se  basant  sur  I'expdrience,  on 
prend.  pour  les  travaux  relatifs  &  I'en- 
tretien  courant  de  la  voie  (bourrage, 
relevage,  dressag*.  resserrage  des  atta- 
ches, etc.).  la  norme  0.40  d'un  travail- 
leur  par  Jour  et  par   verste  de  voie 
simple.  Toute  la  somme  calculi  sur 
cettR  base  pour  touies  les  lignes  s'^lfevc 
k  29,0SO  roubles  (S7,24  francs)  pour  unc 
ann^e,  c'est-A-diro  13f5  rouble.s(408  fr.) 
pour  1  kilometre  Me  la  lirfne  prineipale. 

Entretien 
de  la  voie. 

Depenses  ptxr  kilometre. 

lilt. 

lasf. 

1890. 

Poseurs.  .  .  . 

Personnel  sup- 
plAmentaire. 

Traverses.  .  . 

Ballast  .... 

Petit  materiel. 

OulUlage  .  .  . 

595  23 

303  SO 

296  56 

52  S7 

17  81 

2  87 

553  50 

59  12 
210  50 

40  56 
993 

27  87 

503  93 

102  74 
221  86 
38© 
5105 
39  65 

• 

I.es  deteriorations  des  traverses  en  pin 
consistent  dans  la  deviation  latera.e  des 
attaches  et  dans  rciifoui.*e incut  du  rail. 

Pour  evifor  oe.s  deteriorations,  nous  avons 
aut?menie  le  diametre   des   tire  fond, 
lequel  e«l  actuell  -ment  de  0-021,  et  ren- 
forc*  les  crampons,  et  nous  avons  porte 
&  0"85  resimcement  dos  traviTses,  qui 
etiit  de  IM).  Sous  ce  point  de  vuo,  los 
traverses  nationales  koui  superieures 
aux  traverses  d  •s  Landes. 

Les»  traverses  en  ch«>nu  supporient  bien  le 
rail,  mais  I'emploi  de  doubles  cram:ions 

Cintra,  oonime  nous  ravou-i  de)&  dit. 

m 

' 

I^s  traverses  en  |in  donnont  une  voie 
plus  douf'e  que  lo.i  traverses  en  chenc. 

Opendant,  ceite  consideration  n'a  pas  ete 
tenue  en  coropte  pour  I'emploi  des  tra- 
verses d'une  autre  essen'^e. 

m 

! 
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CHEMINS  DE  FER  DE  I/ETAT 
DS  FINLANDE. 


Traverses  en  hois. 


CHEMIN  DE  FER 
DE  L'ETAT  DANOIS. 


DIVISION  I)B  SKELANI). 


Traverses  eu  bois. 


gba: 


LIGNK  OB  SAINT-PfiTBRaaOUBa-TAll 


Traverses  en  bow* 


Pin  non  injecte : 

Ijungueur  2"750  i 
Largeur.    0  250  \ 
Epaisseur  0.180 
Poids.    .    73MX) 


iHelsingfor8«Ta- 
vastehus. 
Saint-Pdlersbourg. 
Hangn-Huvinge. 
g/  Abo-Tammorfors, 


Sapiu  de  la  Ponx^rantc. 
125  X  255  X  2600  mill 
50  kilogrammes. 


Tavastehus. 


I  T^.^<ini^»«  4«c/v\  1       I  Tammersfars- 

Longueur  Z"5uO  J     « I  Waaa, 

Largour.    0  225[sg,J  Ostermyra- 

Epaisseur  O.iro    ^1  i  Koo'iivSli^-^ouo- 

'  Poids.     .   57*00  »    -(  pio. 


Touies  los  traverses  aont  exclusivenmitMil 
et  non  injcct^s. 

I>eurs  dimens'ons  sont : 

Ixuigaeur 

Hauteur 

Base  sup^ricurc 

Base  inf(irieure 

Les  traverses  doivent  ^tre  d^bit^es  des  b 
d'au  moiiis  0"245  de  diam6tre. 

Le  poids  d'une  traverse  est  iie  75480kilDpi 


D«^nomination 
des  iipncs. 


Ilelsingfors-Tavastehus- 
Saint-P6ter8bourg.    . 

HangiVlIuvinge  .     .     . 

Abo-Tammerfors-Tavas- 
tehus 

Tanimerfors-Wasa  .     . 

Ostermyra- Ul6aborg 

Koouvoia-Kouopio  .     . 


9    I 


I  i 


44k5. 

48,600  traverses. 


509 
153 

212 
307 
359 
283 


836,209 
216.351 

317.264 
459,tw0 
5-16.428 
420.682 


,. 


La  ligne  de  Saint-P^iersbourg  k  Xmnsfm, 
chements  vers  la  fronti^re  de  Prwan,! 
etendue  de 

Le  1"  Janvier  1890,  la  double  voie  snr  It 
principale  avail  une  loiifcueur  de   .    .    . 

Par  consequent,  voies  principales  en  teat. 

Les  voies  de  garasre,  de  reserve  et  des  h 

ti^res  avaient  k  ceite  date  une  longaeiirA 

Toutes  les  voies  repr^sentaient  done  am 
gueurde 

D'apr^R  les  presr^riptions  du  minlstffrre  det 
munication,  les  traverses  ea  bois  ds  i 
pr^gn^es  peuveut  rester  tout  aa  pin  si 
vice  sur  les  lignes  principales;  | 
place  tous  les  ans  par  des  tra%'en 
IK>rtani  le  timbre  de  ciuq  annuel 
retir^e.s  de  la  voie  principale  peuwst  H 
sur  les  voies  d<*  gara^i.*.  de  rftserre.  ele. 
complet  <ipuisement,  soit  par  poarritare,i 
rioration  m^canique.  A  pjirtir  de  Panocc 
minist^re  se  propose  de  reduire  le  senrics 
sur  les  voies  principales  h  quatre  ans.  L 
traverses  en  (¥uvre  *tait,  le  1- Janvier  IS 


Annte 
de  Icur  pose. 


Sur 

les  voieH 

prinoi|),ile»- 


^urles 
voies  defi 

rage.de 
rddwne.ett 


18S8 

1S87 

18S6 

1H85 

1?^4 

1883  et  ant^rieurc- 
ment 

Totnux.    .    . 


•195.110 
4.^:^,654 
-KW.JOl 
461.901 
297.940 


3?.206,t<72 


52;W 

3i>n 

36.5rti 
36.^ 

435.r»T4 


G»j/)ai 
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DB  KER  RUSSES. 


CHEMINS  DE  FEU  DE  L'ETAT  DANOIS. 


S 


irr-pftTiuiSBooKO  a  moscou. 


ravenet  en  bois. 


I.KiNK   l>K  .NIJSI. 


DIVIHION   1>K  JirTI.ANli   KT   FIOMK. 


Traverses  en  boia. 


Traverse's  en  bois.  Traverses  en  int^ril. 


sont  exclusivement  en 
i«  dont  90  p.  i\  inject('^c«  nii 
line. 


2.€67  nititres. 
0.200      - 
0,156      - 
0200      - 


*ure  . 
ore    . 


loivent  ^tre  i  deux  ikees  <1e 
^les,  provennnt  dc  billcs  <i'au 
le  diuroitre. 

•  traverse  est  d'environ  75  a 


cmv4*rs««  en  tnuvre  Kur  ioMes 
Mkllgiw  Mcolns  a  f^tt*-.  fiour  le 
IBQ.  de  2,137.771  i-i^MHs.  tUmi 
•tOPklt  de  voles  princi pales  et 
Sk33  de  voK;S  de  servitre.  lUfs 
mes  MUT  les  voics  principulcs. 
laject^s  de  chlonire  de  zimr. 
kentdes  tr^versieK  uou  imjprc- 
aenc^  en  18S6  et  sera  tlni  en 


mm  Impr^in^s  d'apr&»  Ics 
In-niDist^re  des  vnlos  de  com- 
•■▼•lit  rettior  au  plus  quarre 
m4m  prindlMUeH  do  la  ligne 
•  conrant  de  la  cinquif>iiie 
oat  retirtes  et  i  lae^es  sur  les 
M  Jusqirn  leur  complet  ^piii- 
mt  pourriiure,  soil  par  deti^rio- 


Tru verses  en  hois  <le  pin  injec- 
t^esau  chlonire  de  zincii-'ine 
de  la  ligne  de  Nijni  installee 
d'aprte  Rudfrgersde  RreRlnij; 
lonKiieurde  la  traverse,  2t5G7. 
Les  traverses  sont  ou  deiiii- 
rondf  s.  ou  carries. 

roids  (les  traverses  : 
Traverses  intermCdiaires  a  .sec- 
tion carr^e  : 
Non  injecttes.     .     .     .    6lk-K)0 
InJeclAes.de   .    77k800&y4kaj(« 
Traverses  d«  joints  &   section 

carr^c  : 
Non  injftctdes.  .  .  .  72k  100 
InjeclOes.  dc.  SSknOO  A  104k<>00 
Traverses  intennediaircs  a  sec- 
tion ileini-ronde  : 
Non  inJe(rUfes.  .  .  .  r)6k800 
Inject^cs,  dc  .  73k2U0  a  bOkCO) 
Traverses  dtf  joints  a   section 

deniironde : 
Non  injectAes.     .     .     .    67k 500 
Inje«'i^e«.  de.    KJkOTO  k  100k300 
liCS  |x>i(Is  indiques  pour  les  tra- 
verses injecu^es  sont  ceux  qui 
resultentdu  |>esaffeau  moment 
de  raehuvement  de  Toperaiion 


Sapin  |M)meramien 
non  in)ectd. 

60  kilogrammes, 

ir,>.2.ri5x  2,600 


I/>ngueur  de  la  ligne  dc  Nijni : 
!'•  voie  principalc  .     .    436k9C8 
2'  -  .     .     312k631 


Ix;ngueur  totule. 


749k58t> 


Quantity  de  traverses  en  (cuvre. 

113.:i8  X  I.-IOO  f  58S.24  x  1.37:) 
=  9rj{<,&.4  irav  erscs. 


3S  kilometres. 
3?,50rj  traverses. 


Poids  de  la  traverse,  24k2.  |  !• 

Poids  dcs  attaches,  lk02. 

Lonfnicur,  2,200  milliro^- 
ires. 

Aeier  Martin. 


29  kilometres. 
39,000  traverses. 
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'         QLll-:STlO?iXAlHK, 

SOCIETE  afiNERALE  DES  CHEMIXS 

ideilftt-OO). 

B££(1UU  £*U  CHER 

[Tcriedel^], 

BSaHAU  Ills  LA    llA,rre> 

s£ti 

' 

Tifl verses  en  b<^is. 

TntTei^iSH  en  boia. 

Traverses  en  b^i*. 

In 

' 

E&scQcv ;  Ch^ue. 

Ch*jie. 

Clu^iwj. 

Ffiii 

PoitSi  moytjx :  ti  kJlcift. 

15  ItllGgranatuei. 

38  kilogram  Difea, 

f^y 

1-  Xatt*tT  dfi  trat/nrnwtt    ,     ,     .     . 

d**tutixwtt* 

1  70       0.13  X  0.16 

I 

eondition  ife  ftUfxtanL'e  du  , 

I  TO  KO  If  y,  0J6 

SM  ,<0*1S   <  U.17 

I'so: 

mkwk 

06kr»TJ. 

KJkUSL 

1S%« 

] 

I6l«i«31  tr3ivi*rv"s. 

^IM  iTiatrertea. 

mS^\  Itiw^t^^, 

mm 

'1-  Lr,tipt*eityifi'  I-  it'hun  ttninidf'-' 

• 

- 

H'fi  fim idH r'nt\  4t  liiVi W \    - 

I 

% 
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92fIK>I8 
1. 


wis. 


RiSBAU  DB  IJi  niRONDB 

:voie  do  1-44). 


Traverses  en  bois. 


CHEMIN  I)K  FKll  DE  VAIISOVIE 
A  TERESPOL. 


Traverses  en  bois. 


COMl'AGME    UOYALE 
DES  CHEMINS  DE  FEK  I»0R1 1'dAIS. 


Traverses  en  ^K>i!». 


00  en 


Ch^ne. 


Pin 
injects 


Pin  non 
inject*. 


1144 
3S  kil. 


ICS.'aft 
35Wil. 


05.035 
:»  kii. 


0.16 


2.50  .<0.12  X  0.7 


301k391. 

339,9Cr/  traverses. 


Toutes  ies  traverses  sont  en  bois  de  sapin 
dc  la  coupe  d'hiver.  non  injects. 

I^fi  traverses  dc  Joints  sont  d6bit^«K  dans 
le  bf>is  dc  287  mill i  metres  de  diamdtre ; 
Ies  dimensions  sont : 

liase  Rui>^rieure  ...     178  miilim^res 
Hasc  inf^rieun.>  .     .     .    233         — 
Hauteur 155         — 

Polds  approximatif :  60  kilogrammes. 

Les  traversefi  Interm^iaires  provien- 
nent  de  bois  rte  244  millim^itres  de 
diamHre  ;  les  dimensions  sont : 

Bane  inft^rieure  ...    200  millimMres. 

Ei>aissfur 155         — 

Poids  approximatif  :  &*)  kilogrammes. 


1*  Nous  n'employons  pas  em-ore  des  tra- 
verses m^talliques.  Nos  traverses  sont, 
pour  la  pluiuirt,  en  pin  tuariiime  du 
pays. 

Elles  sont  demi-rondes. 

Leurs  dimensions  et  leurs  p<)i«ls  snnt : 

2.8i)X  013X0.26  .  .  .    52  kilogrammes. 
2.80X0.14X0.28  ...    60  — 

2.80X0.15X0.30  ...    70  - 

On  les  (>r6osote  par  le  proe^I^  BIythe. 

Nous  employons  aussi  des  tramrses  or*o- 
sut^es  en  pin  des  landes  a\eo  les  ni6mes 
dimensions,  pesant  de  :>0  a  tX)  kilo- 
grammes, et  des  traverses  en  ch«^ne 
reotangulnires  de  0.12  X  0.24  —  0.13  X 
0.28  -  0.14  X  0.2S,  pesant  72,  77  el 
83  kilogrammes.  Ces  traver<.es  pro- 
viennent.  en  i>arti«»,  de  Bnyonne. 


Ijes  renseigncments  donnt^s  s'appli<iuent 
k  toute  r^tendue  de  la  ligne.  soit 
213k3t>  (200  verste»)  k  double  voie. 

Dans  ICK  denx  voies  principales  se  trou- 
vent  5*8.870  traverses,  et  dans  les 
autrcs  voies,  f^,-l54  traverses. 


Sous  le  point  de  vue  de  la  nature  des 
traverses,  nous  ivmvons  consid^rer  nos 
lignes  <?omme  i^iant  divis»-e8  en  qualre 
sections. 

yord  et  Est. 

518  kiloniMres,  pin  national. 
B*'ira-BaLrn. 

165   kilomMres,    pin    national    ilans    ies 
courhes  et    pin   des    landes   ilans   les 
droites. 
Cacem  tk  Torrcn  Fi'fueira  et  A'farellos, 

217  kilomHres,  chene  dans  !••»  i«i»url>es  de 
rayon  inf($rieur  a  Hi)  metres  el  pin 
national  i>artout  ailleurs. 

LinbonntH  Cintm  eta  Cntci^i.  I'tbaine, 
Ceinture et  ligne  A-  Cir^re^. 

140  kilometres,  ch^ne  presque  part<.ut. 
Quant  au  nomhre  des  traverses  en  'euvre, 
nous  nous  refiortons  h.  la  question  3. 


I/e  sol  est  g6n<iralement  sablonneux,  sec 
dans  Ies  endroits  argileux,  surtout 
dans  les  d<^blais  ;  les  marais  ne  se  trou- 
vent  que  pr^s  des  rivieres  et  sur  une 
6tendue  insigniflante.  Le  chemin  de  fer 
traverse  en  grande  jiartie  des  terrains 
sees  et  l)ois^s. 


A  I'excention  de  quelques  parlies  des 
lignes  ae  TOuest.  ou  il  y  a  des  tranches 
humides  et  des  remblais  argileux,  on 
peat  dire  que  la  plate-forine  est  solide. 


^^^^^^^^^^^^^^^^^^B                ^^^^^^^^^^^^^H 

^^^^^^^        ^^^^^^^                                        ^^ 

bi 

£ 

rHEMl?<S1 

DE   LETAT 

CHEMINS   DE   F£R    DK   L'ETAT  EN   F1NLANI>E.                                     ; 

<i^ 

Irtvtsiasi  Ml 

H 

^ 

S 

Traverses  en  bors. 

Tmvtt&m^ 

I         Lei  djlfcrftiiles  scrlioiis  out  616  oiivertes  aux  dalwi  suivantes 

1  Helsingfoi^-TBvaaJ«»lms>SnjiiUP*t«r»^K>urg,  ie  17  man  1S6!- 

32  sns.       ^1 

I  n»ngDHuvirjgc,  le  8  oeiobre  1873. 

■ 

*■  \  Abo^TtunmeifursTavastistiUs.  1«  M Juin  1876, 

J 

^^^^^^^^H 

,  T»ninierf[>rB'Wa*tt,  k  29  seplembrw  ie«3. 

H 

f  OstprrayniUldaJjorg,  lo  (9  oelobre  1886. 

[^ 

^^m    ' 

'   Kuoiivoln-Koiiopio,  i«  15  aeptemnr©  1889. 

Hcnouvftlcnie 

jtri  rcrtiurtj^emi 

>iU4u  batlaiit; 

),'4  1^$^,  SUUS 
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iua>B  socrfiTE  des  chemins  de  fer  russes. 

CHEMINS  DE  FER  DE  L'ETAT  DANOTS. 

1 

nam 

novn. 

UONE 

DB  SARCT  P6TBRSR0URG 

A   MO^OU. 

Lir.MB  DB  NUNI. 

niVISIOX  DE  JUTLAND  ET  PIONIB. 

Mr  «k  bolt. 

Traverses  en  bois. 

Traverses  en  bois. 

Traverses  sn  bois. 

Traventes  en  m«lal. 

- 

• 

Mosoou- Vladimir.  31 
ans. 

Vladimir-NUni,30ans. 

m 

1 
\ 

iMtrftTersM 
SKpsooq. 

m4i4tnncs. 

•  4»     - 

•  4H)     ~ 

int  1  rouble 
rt43firanci. 

La  d^pense  pour  Fen- 
tretien  destraverses 
par  kilometre  cou- 
raDtdeyoiea«t«: 

En  1867,  de  732  nrancs. 

Bn  1888,  de7»     — 

En  1889,  de  730     - 

En  comptant  1  rouble 
^uivaient  A  3  francs. 

tre  de  voie  : 

Annfee  1888.  GB"  francs. 

-  1889.717     - 

-  1890.7W     - 

Francs. 
1/4  1887.  3  1/3  188S.      J80 

1/4  1838.  3  1/3  1889.     -SSO 

1/4  1SS9,  3  1./3  ISW.      35f) 

Francs. 
1/4  1887.  3  1/3 1888.     .  390 

1/4  18S8.  3  1/3  1880.     .  340 

1/4  1889.  3  1/3  1890.     .  370 

U- 

• 

1 

En  moyenne.  les  tra- 
verses injectAes  peu- 

-•  vent  durer  10  ans; 
ce  temps   peut  etre 
diminu^  par  des  ac- 
cidents m^caniques, 
resultant  des  rele- 
vages,    redressages 

des  influences  atmob- 
ph^riques. 

Fentes  longitudinalcs  au  i 
droit  des  attaches  extA-  1 
rieures.  Insufflsance  de  f 
poids.  d't^paisseur  et  de  ' 
profll.                                 .  Q. 

\ 

• 

- 

- 

Tr^s  satisfaisants. 

Satisftisants.                        (  7- 

• 

« 

• 

n 

(8- 

\ 
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CHEMINS  DE  FER  DE  L*ftTAT  FRAN 


SECTION  I>E  CHARTRES  A  BROU. 


Traverses  en  bois. 


Traveraes  en  m^tal. 


SECTION  DB  IkA  SOOHB-SOK-TOM  A  1 


Trarerses  en  bois. 


Tmrmrn'm 


Ch^ne  non  inject*^ : 
Polls    .     .    HOkiloK. 
Longueur  .    t"CO 
Largcur.    .    0"22 
Epaisseur  .    0"15 


a)    : 


1*  Traverte  A  profit  constant. 

Forme  d'une  auge  renver^te  doni  lea 
c<yus  ?ont  renforc^s  &  leur  pertie 
extreme. 

Acier  doux. 

Folds.  58k650. 

Folds  des  attaches.  9k500. 

R6sistance  de  45  kilog.  par  millimetre 
carr6.  allongement  minimum  de  15  p.  c. 
et  striction  de  ?5  p.  c. 

2*  Traverse  A  profit  variable. 

Forme  d'une  ange  renvers^  dont  les 
c6t<^8  sent  renforc^  k  leur  partie 
exlrAm«». 

Aoier  doox. 

Poifis  do  la   ravers e.  56k500. 

Resistance  de  45  kilog.  par  millimetre 
cnrr^.  al'onKerrer.t  de  15  p.  o.  et  stric- 
tion dcS.")  p.  0. 


Traverses  en  chdne  ei 
en  pin  entremAltos, 
trte  peu  d'inject^es : 
1^  environ. 

Les  traverses  en  pin 
p^sant  7U  kilogram- 
mes environ. 

Les  traverses  en  ch6ne 
p^sent  80  kilogram- 
mes environ. 

Toutes  mesurent  2*G0 
de  longueur,  Qri]  de 
largeor  et  0-15  d*«- 
palssear. 


P  TVovfrveA  pn 
{iMpeMt 

En  aoier:  poidB,56kflB0 
lAffeur  H  la  tabic  ■ 
tearlement  ies  arMi 

tauo-orik 


Coussineta  ea 
poida,  10k430. 

Boulons  en  aoier :  poi^ 

En  acier  doua :  poidi 
gueur,  t^i  larceor 
rieure,  0-1 1 ;  6eaitn 
A  la  base  infftrieare 
variable  de  0"06B  k  i 
de  la  table  sopMec 
O-OO7eiO"O08A0-01( 

AttacheaavecelavBUei 
IkffM)  par  traverse. 

Atta^bes  avee  crapaw 
0kg65  par  traverse. 

R*sistan<^  de  C  kit 
mill  i  metre  oarr* ;  ah< 
mum  de  15  p.  c.  « 
35  p.  c. 


▼TO-> 

33 


Iruvftjrse.N  sn   m«^tai. 


COMPAGNIE  DBS  (rHEMIK^  DE  FER  UV  NORD. 


TrtTerseft  eu  bokn. 


Tr^v^rsei  eu  co^lal. 


I 


kJlOfriffl- 


In  Msiflr  dwK  ;  ^^oUt, 


BoulOQt  flU  a0i«r,  poUi  QltilO: 

]j«r  miliinibtn  caird;  Allonge- 
mwiil  mluioiam  <ta  13  p,  o.  el 
Mriolkia  da  3&  p.  IS. 


majeure  parCJe,  6a 
hdcre  0^603044  pu- 
le procAdii  fil^me; 
oJiHiifl  travene  iJa 
r«05<O^I9  0*13  ail- 
aarbe  ea^Lroa  U  kji- 
iOfra.m,ines  da  CJ*^- 
ioie.L'-.pc^Ldtdeoefi 
\nveT3e\  a  prte  i>™- 
pftnkiiQQ,  tist  d'envi* 
run  39  k  i  Logrammei. 
Vnb  Hdhle  partle  Li* 
tnit^eft  La  produ^iion 
de  La  r^giaa  sal  en 
ecaur  do  cMne  dur» 
laiirs  dmenmoaa 
flout  lea  mdrnas  qua 

pndfl  e^t  d'eiifiroD 
90  It^ilogfnmniei. 


La  i;^[DLpjignL«  du  Xoid  ji  £tit  queiqut.-^  v^mais 
dtf  Lraverse»  m^laUiqiu-a  dotal  Le^  r^uLiata 
out  ^le  pea  lavorablea  H  ^ui  ont  ddtermiue 
La  c'ofDpa^Qiis  a  J«a  petirer  di^  »h  voLas  pria^ 
i*itiaiea  poiiT  Ica  rf jnployer  daud  des  fforafe^. 

n^tm^pecUve  d^oes  traiversa^. 

U  y  a  plui  de  S)  una  la  Compuffnle  du  Nord  a 
MSfiaya  Ulr  ^t^j^n  rd9«au  5jOQO  ini. verges  du 
^y.iLfliiie  Vaullienn,  niiiis  rile  a  uiH  c!ess«r 
L'eipifrn^ J »-'<';  Hiss  (eualcnt  [liifUHleTuaut 
&jn:i  Le  balLittr  et  Le  mode  d'attasbe  de^  ]  aiLft 
LalssuiL  Ir&p  1  dA^if<:-r,  f  li  tr;is  d«;  iJ6ntLll<^- 
ineni  o«s  tfairenea  augidt^E^iakiit  ftiuLfulid- 
renieal  le»  n'oias^uent'^'H  ci^^  KUiiid^riCs  a 
t*LViMii  du  tAmps  a^^aei  loiig  qu'il  falliiif  potii 
reio**i[ri5  La  voie  tMt  ttai. 

iJf  ula.  La  CompaijDle  a  ejii;iy4  dea  irJiv-i.TMiii 
du  lypi*  SAv*rj!L';  I.SOG'o]!!'  *1*  jjofs^seii  1?%^ 
en  EelgiqiJi-?.  pr4ia  d'^ngu  H  Fonlainti- 
VrIdiodu  eliea  se  aotiL  aim?^  'Z  liif^ti  ^oiniior^ 
leu*!*  pf*riiLatit  I  ans  ^nvimo. 

On  lev  a  enlev6es  ajir6ei  afxru-  oonsuiti^  un 
■ur^anement  senaLble  da  La  vole  dd  t 
l'Ui(i«  du  paiia  du  raU  conit^  la  miV^hoira 
de  la  afflLelt^. 

Puis  Lfl  1^8^  7  a  S.OuO  do  oea  traverses  r|iiclciue 
|j#u  modlfldea  OOt  t^(#  pa9««a  en  Fraiice  aur 
lei  liffnea  prmi^Hpales^  pr^js  dp  Picrrf'flle, 
Orry-la-VuJ/f,  CloLUiaiarille,  NeufctitieL  et 
0aiiiff!«-C4miem,  c>flL-!^-dii*«:  a  Or  d*^  }^mls 
ou  la  vitejis*.'  eal  i!oniiil«rabL^  mais  <jU  le 
ijrjitihiY  Ab  urn  ins  titit  fort  vaJirtbLe,  <'m  qui 
^[n(L>iIiffsaLL  di>s  fiiiigu.es  bien  diQ^ri^iili'^  sur 
Los  ifav^rMs  ^a.  eip^imeuiailcta. 

L^s  seoouitet  iirodultea  vir  L^-s  atiactie^  par 
le  paasflfle  ilea  trains  a  gmode  vileaAt  ^braa*  , 
lair'Tii  133  f'lavoue*  st  dfti»?rmi«Mit  p^^tit  A  ' 
peiii  lea  rlvflij  flxaat  lea  telk'ttos  auf  la 
m'^iTubrup'-  en  fer  I  en  '.'oinpr-jsnetTaniJ  Lit  ssuH- 
dLt«  organea. 

Ton  Teg  cca  trs^verae.^  oiifc  d'i  ^ita  rttui?*'*  del 
v  jes  prlmnpnle?!  pour  6t7<e  ulili'iitfi  dnn^ 
d«fi  vojF-a  d'-  garages. 

Xou^  T»i>\)e\\jnn  t:hiivs%inin  Le  iio^ds  ue>  divers 
org^inea  dtf  ce^  traveraoB  aiosl  que  Lea  raa< 
dii^onn  d«  r^alttaiii^  ds^  in^tauiL, 


L 


ENiutrelle  1,  pi^Hdjn. 
Rjvetfl  ili'ien  .  . 
Sallet|«^  .... 
platen  ua  uu  ^- 
mellM  .  .  .  , 
Claveltet.    .    ,    . 

Poidsi  tmal  il'ufn^ 
iriTeme   ,    *    . 


Kiir, 


lis 

lit 


(1.71,10 


EsiaiA 
lr*ctioD.' 


1} 
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CitEMlNS  DE  FER  DE  L^ETAT  FIUjC 

SBCTtO?r  DM  CMAMTRBS  A  BSlOt* 

Sh'CriON   1>K   L\    ROCHE  S^K   TO!9    ft  ]^H 

Traverses  en  b<iis. 

Trav*»rs**!S  en  metal. 

Traveraf-a  *fn  lot  a. 

1                   TravetVfts  wi 

1 

Travenes  A  proAt  vonMlant, 

SOk^-l  entre  |es  kilo- 
ineir^-s     79.7(j0     et 

Entre   Scimr-MeaJI 

1           7.848  tra' er»e«. 

Tkl03. 

luLi^KidelAlii^neiie 

I 

Tt>ur«'aiix- Sables; 

19li350.                ^^ 

7,750  travel^**!. 

tea  stations  dc  Cha- 
vafftieft,  380  m^irea 
el    PoLizaugea,    4«4 

Nombra  de  tmv  nmA 

«•  { 

Trnvtfttg  n  profit  vat'tabt*'. 
7iLl03. 

aiHres,  ne  sont  pas 
compriiieei. 

Entrr     CHanlotmi^l 

Nomhrede  traverBss, 

TklfTG.                  ^H 

1 

7,848  travel^  s. 

»,»». 

Numbr©  de  Lrai»mt1 
et  jmaoniuefVk  4Mi. 

JU 

Nomt>re  de  (raTem^B 
et  boulona,  4,Zir7.^H 

', 

TeiTC  v^^^tale  urgiletise  tst  iiritile  mtliingee  <i«  |JieiT«M^  p\Mif' 

Knire  lea  kilometres 

Entrr^     ^;rMi.l-M.-^i.....     . 

fonm  plutAt  s«che  quVhumtde. 

79.700  et  101.400.  ^ol 
Bchisteu3t  ou    argi- 
leuai,  humide. 

s  ■ 

L^  cAimai  ite  la  reifiou  eiit  <I(jux  et  temi'^irt*.  la  tcmpirnture  est 

PUiTieux  ea  hiver,  hroniUarda,  qacl«tuea  iit^ 
^t^,  pas  de  get^s  intenae««  t>^  pcu  d«  j^H 

sujeiie  A  do*  viinaijons  brusques  et  fre€im?DEe8.  lea  ^U'S  y  sorU 

d'uuf^  ehaleur  supportable,  le»  hivf>r«  sont  g^n^roleinent  spt'B 

^H 

rt  froids  ttvee  alternative*  de  t(eI6es  «t  do  d^cl ;  lea  piuica  «ij 

■ 

ttutoinne  et  an  printemp*  bout  frt<iu6ai«»  «t  inifguliArea, 

■ 

Reuibtois  petils.  TrannhAen  ekible&. 

Kntra   les   kilomi'lren 
7y.7f)a  ei    101.400   : 

«y;  '      -gal 

3* 

Ane  el  nature  des  terrajmements :  16  an».  iTerre  vt^g^tale  ftrfji- 
lease  et  arg tie  m^lang^e  de  pierres. 

Remblais  impoi- 
lantA,    baut«>ur«    14 
metre'j.     Ti'anchi.'e,H 

"1 

II  n  y  a  pAs  eu  dp  tmvaux  d  assiiinisseuieiu. 

Jes  plua  profopil'es, 
14  metres.  Age  <lea 

-  m 

m«-iit. 

tij 

5>549  mt^tres  en  aU^d- 

TfQvtrses  A  profit  consUmL 

terraBafaieniXt     20 

meril  droit. 

ana ;     conKiruetion 

Ha)  on    niliiiii)i«m  iNn 

4^17  m^tresi  eti  ali^eraent  di-oit. 

dc  p«»rr<!»  el  murei- 

*  l.&iMm6tre&encourlt«.  I 

tea  pour  assainiKse'  , 

^^1 

N 

2»186  metres  en  couibe. 

meni  de  la  pla^iefor- 

D^tjvfu!^  siir  Ita^H 

T>': 

Rayona  max  f  ma  : 

me.  .Moti4^  en  aliffiie' 

maximum,  frOtO^I 

t,000  moires. 

Rayonii  fuaxima:  3,t>0Qm6Lres. 

meat. 

Enire   Saiut- M««il^| 

HnyoDEi  laitjitnu  . 
700  m  aires. 

Rayonn  mtnlma  :  500  m€irea. 

Rsyon  maximum  dea 

courbes.  tOO  m*Jtre«. 

mum  diea  re]til4iii^| 

V, 

2,040  m<'lres  en  puijer;  5»063  m^irm  en 

fund«ur  maxiaMiiaV 

L4  lU  metres  en  palier. 

pentes  el  raiiijie*  variant  de  (KJOIS  a 

trous. 

D^cUivlt^M  sur  le«  IS 

U  metres.  Am  daa^ 

du  iwttrcours.  ihaja- 

5,74-1  metres  <-n  pentes 

mum  0-015. 

draina  dana  Ira  UMdl 

et   rtimi»efi   vanarit 

Trawne%  A  j>i'o^/  vmiaUe, 

luiifrtMnir  de  8(0  »mm 

deO^)f  jiO-015 

hjm  mz-tres  eti  alignejaeat  droit. 

l,*if>  in^lrea  en  coQrbe. 

Kayuns  maxitaa ;  ?,50()  ni^trea. 

RayotiH  minima :  1,500  metres, 

1,000  ra<stres  en  polier, 

5.193  m^trea  en  pentes  et  rampea  rariant 

|J«elivtt6a  matliiia.<M| 

^^^^^^^^^M 

i      detrOOlti^  0*007,                                     | 

1 
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riON  DB  CHAMBON  A  AIORRPEUILLB. 


I  Ml  lK>U. 


Traverses  en  m6UU. 


COMPAONIE  DES  CHEMINS  DE  FER  DU  NORD. 


Traverses  en  bois. 


es 

< 
as 


Traverses  en  m^taU 


iCbanbone 
railto. 

mToraes. 


Udeet  tec. 


Travenet  it  profit  constant, 

Entre  Cliainboneet  AigrefeuiUo, 
4k445. 

NomtMre  de  traverses,  4349. 


Sous-sol  solide  et  sec. 


|e  en  hiver,  plnies  prolongates  et  grandes  eha- 
IM.  Pas  d9  geltes  intenses,  tr6s  peu  de  neige. 


Remblais  de  4  metres  de  hau- 
tear.  Profondeur  des  tran- 
cMes,  3  metres.  Age  des  ter- 
rassements.as  an».  Pierre  cal- 
caire  et  terre.  Pnsdetravaux 
d'assainissement.  Une  seule 
conrbe :  rayon.  4,000  mfetres. 


IHXMmaii' 


IMcHvit^  maximum  :  QrOQfi. 


II  n'existe  aucune  section  sp^iale 
en  otMervation.  Nob  renseigne- 
roentss'appliquent^  toute  I'titen- 
flue  du  r^seau  qui  comj^rte 
5,640  kilometres  de  voies  princi- 
pales  supporttes  par  6.675,600 
traverses  nteessitant  un  rem- 
placement  moyen  annuel  de 
4  p.  c. 


SMI  s'agissait  d'une  simple  section  en  observation,  on  pourrait  peut- 
Mre  foumir  ces  renseignements,  ntais  cela  n'est  plus  possible  quaad 
il  s'agit  de  tout  un  rteeau. 


Id. 


Id. 
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CHEMINS  DE  FER  DE  L'fiTAT  FRANCil 


8BCTI0N  DB  CHARTRES  A  BROU. 


SI£CT10N  OB  LA  KOCH B-SUII- TOR   A  1 


Traverses  en  bois. 


Traverses  en  m^tal. 


Traverses  en  boia. 


Travems  «m  « 


Rail  D.  C.  en  acicr, 
38  kilogrammes. 


Pi'OfH  constant. 
Rail  D.  C,  en  acier,  38  kilogrammes. 

Froffl  ^riublf. 
Rail  Vignoles,  acier,99  kiloffraromeH. 

Espacement  det  iravmei. 

I  0'60  an  Joint  du  rail  v.t  0"0S  pour  les  traverse*-  IntormMiaircs. 


Sable  siliceux  m^lang^  dans  la  proportion  \'.o  40  p.  c.  do  .^ilox 
'•ass*. 


Voyaaeurs,  denr^s,  c^r^ales.  vin,  b«Stail  ct  instruments  aijriroles. 

14  trains  devoyageurs. '  on  24  l.-uros. 

8     —     de  marchandises \ 

Vitesse  de  35  4  02  kilomfttre.s  a  Iheiire. 

9f)  kilometres  en  cas  de  retard, 

Charge  des  trains :  150  A  3r><)  tonnes. 

Poids  <ios  locomotives :  30  h  W  tonnes. 

Empattenient  des  locomotives,  y  oompris  Ic  tender:  hrlOii  W'W. 


Le  renouvt'llement  venait  d'on  Aire  fait. 


iM^penses    d'entreti^'n 
I)cndai)t  lesann<Ve.s: 

I  1887  .  .  285fr.  p.kil. 
1888  ..  205  -  - 
ls89  .   .    170   -       - 


TraversfS  a  pvufll  coniilanl. 

D^pensos  d'entretien  pend.in:  Icsnnndes: 
18o7    .     .     .     250  francs  par  kiloni«*ire. 
1888    ...    200      - 
1S89    ...    220     -  - 

Traverses  d  profit  fnivUiMe. 

1SS7     .     .     .     250  franrs  i»ar  kilometre. 

1888    ...    200      - 

18^-9         .     .     UO      -  - 


Entre  les  kilometres 
79.70(J  et  101  400  : 
Rails  en  acier  dou- 
))le  champignon  .lon- 
gueur, 11  metres; 
l>oids.  38  kilogram- 
mes le  metre  ecu- 
rant. 

E.si«oement  des  tra- 
verses, 0^15'  au 
ioinl,  0-flO. 


Entrc  les  kilometre^ 
79.700  et  101.400. 
Dans  les  tranchdes, 
le  ballast  est  en 
pierre  casM'c  grani- 
tique(bonne  qualitt\^. 
Sur  les  remblais, 
pable  des  dunes,  lit- 
itM-al  de  PocOan  At- 
lantique. 


Entre  CtienConiugr  tl 
Rails  Brier  Vigask 
12  m^traa;  p  id^  36 
le  mMre  courmnl. 

Espaeement  des  travcr 
joint,  0-60. 

Entrc  Saint- MesniB 
Rails  acier,  double 
lonK'u-ur,  11  m^trei; 
grammes  le  m^tre  oo 

JRspi cement  des  traver 
joint,  0-Ca 


Eutrt*  Ctiuijionna^  et  CI 
tie  :  melancie  da  atl 
ilittoral  de  Poc^^n  At 
pierre  granitiqae  c 
qualit^y. 

Partie  :  pierre  arsnilii 
Tanneau  deO^laaii 
lit6',. 

Entre  St-Mesnin  et  Br 
de  S^vre,  bonne  quil 
mais  devena  lerren; 
ivis  616  rcnouveie  usp 
le  reii*  place  aetoelleii 

Voyageurs,  grains,  engrais.  cliaiix.  liouille,  mart 
(Mronln'ion  Journaliere   nioyenne :   6  trail;!  de 

0  trains  de  iiiarrhandises. 
Vit^s.se  II  oximum  au  livrtel:  GO  kilomMies;  eat 

U)  kiPmetres. 
Poids  des  locumotives,  y  compris  le  tender .-  3ftA 
Kinp.'itiement  des  lo<>omotives,  y  compris  le  re 

11-50. 


Hnire  les  kilouiMri'S 
79  70<J  et  101.401). 
Voie  enli6rt"ment 
renouvr»l(^o  de  juin 
a  aortt  18S7. 


Enire   les  kilomMres 
7'.».7a)    ct    101.400 
Sur  C'rtte  partie  do 
ligno,lad^pense  kl- 
l<mi^triviuea  H^  de: 
Fr. 
En  1887  i   pour   :  1»36 
Ei»  ISS     1/3  de      495 
Km  1880  'rann(S-'  495 
Ei>  1S90  (i-arcoiirs 
i*-oies    install<>s 
oujuillet)   .   .   . 
Nous  «!^i>enserons 
vraisemlilablc- 
ment  en  1891 . 


413 


330 


Entre     CbaDtonnay    i 
Rail.s  fios^  au  eoai 
IWO. 
Traverses  pinches  en  B 
Entre    S^iint-Mesain 
.Voat  1S88. 


Kntre  Chantonnay  et  C 
188Seten  ISSP.Iapoa 
en  fer  Viffuolrs  de6i 
gut:ur  .36  kilom^trtsl 
annuelJe  a  ^16  de  3S 
kiiomf^trr.  En  li^l,  a 
acier  Vignoles  de  IK 
la  tte|>ense  sera  deB8&S 

Entro  Saiiit-Hf^ni.-i  f4  6 

Pour  lann^  1<^  (ob«ei 
a  dei.»oiti»re'    .     .    -    ■ 

Pour  rann^  1»D  .otmet 
vn  ions  ai>ut  a  d^'enb. 

Pour  rann*e  1890  [ofma- 
vations  Janv.  &  octotir* 
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TraverMS  en  mMal. 


COMPAONIE  DES  CHEMINS  DE  FER  DU  NORD. 


Traverses  en  bois. 


Traverbes  en  in^tal. 


Rails  acler,  double  champignon : 
lonffueor,  5-50;  poids,  36  kilo- 
le  m6m  couraai. 


Espacmnent  des  traverses,  0^t5; 
aaJoini.0-00. 


•  d0eo- 
■•  qua- 


Sabla  m^anirA  de  coquiUes 
(bonne  qauUM)  sur  660-00; 
pierre  easste  calcaire  m^ 
diocrs  k  Tanaeau  de  0"06. 


a«l!l^.  bestiaux,  mar^. 

Mmalitee  moyenne :  10  trains  de  voyageurs, 

BarchandiKfs. 

iBa  an  livrct:  60  kilomMree;  en  cas  de 

kilometres. 

coakotiveit,  y  compris  le  tender :  de  96  & 

t  des  locomotives,  y  compris  le  tender  : 
Ml 


Les  5,610  kilometres  des  voics  prtnoii>ales  sont  compos^cs  oomme  suit: 

4,587  kilometres  de  voles  en  rails  d'acier  Viffnoles,  30  kilogrammes, 
de  8  metres  de  longueur,  pos^s  -  ur  10  traverses  avec  espacement 
minimum  de  0^  el  maximum  de  (3r9i, 

282  kllom^tri'S  de  voies  en  rails  d'acier  Vignoles,  43  kilogrammes,  \ 
do  \i  metres  de  longueur,  post^s  sur  lf-13  ou  \4  traverses  selon  les  ^ 
vitcsses  avcc  espacement  minimum  de  0"TO  et  maximum  de  1"0?72. 

750  kiloHi^trcs  tie  voies  en  i:-ils  dc  fer  et  d'iuier  Viguolea.  37  et  35 kilo-  I 
g)  ainmeR.  de  0  metres  de  longueur,  jio*  <>s  f<ur  7 traverses  avec  esjc- 
cement  minimnni  dc  C*CO  et  n.aximum  dc  1  m^tre. 

SI  kilcm^tres  dc  voies  en  rails  dt*  divers  modules. 

Notre  btillast  est  dc  deux  natures  difWrentes  : 

I*  Dans  la  nigion  Est.  il  est  g^ndralemeut  form^  de  laitiers  de  hauts 
foumeaux ; 

2*  Dans  la  region  Oueiit,  il  est  gdn^rulement  fornix  de  gravlers  siliceux 

aui,  malgrd  le  paasage  k  la  claie,  reuferment  tou)ours  one  quantit<i 
e  sable,  variaMe  avec  sa  nature. 


Traflc  variable  selon  les  sections. 

Vitesse  variable  pou^ant  aller  lians  certains  cas  k  plus  de  100  kilo-  { 
m^-ires  u  I'lieure  pour  le«^  trains  rnpides  avec  locomotives  pesant  ' 
37  tonnes  et  mcsuraut  5-50  d*empattement. 

Les  plus  lourdes  locomotives  k  marchandises  pfesent  44  tonnes  et  } 
mesurent  4"10  d'empatteraent. 


ittana 
Ha  SMIL  a 
hk  liffiM 
:pMKianC 
faa  tra- 
MAnm- 
I  rMher- 
CMAana). 
tiaiiffoa 
I;  Ua«t« 


Fr 


■na. 
i  4*. 
...  300 
Tan^ 


■om, 
Id6. 
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RailH  6  aas. 
TraTertes  Joillei  1888. 


Fr. 
Pour   toate   I'annAe    1888 

IofaMrrations  6  mois,  de 
olUetiid«cembre)  .  .  350 
Poar  tOQte  I'ann^e  1889 
fobaervations  6  mois,  de 
juiilet  4  d«cembre)  .  .  ?48 
Poor  toute  Tannic  1890 
(obaervations  Janvier  k 
octobre) 307 


L'Age  moyen  de  noii  voies  n*a  pas 

^t«  «tabli. 
Nous  estimons  la  durte  moyenne 

de    nos    traverses    k  environ 

T7  aos. 


Lesdiverseslignes  de  notre  r^seau 
se  trouvent  duns  des  conditions 
trop  dlssemblables  d'^tablisse- 
ment  et  de  tmflc  pour  qu*un 
cbiffl'e  moyen  de  d^iienses  d*en- 
tretien  puis-  e  pn'senier  quelque 
sign!  float  ion. 

La  di^iHsnse  de  main-d'ceuvre  d'en- 
tretlen  annuel  a'un  kilomMre 
de  voie  varie  entre  60U  francs 
et  2,400  francs. 
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1 

ICHI  !>■  C 

UAMBOX  A  AIORBFELIIXB. 

Travei-ses  en  m^taL 

1  bote. 

Traver«>e«  en  nH^tal. 

tapro. 

11  c*«st  produit  quelquM  fontes 

Se  reporter  aux  indications  gto^  1 

rssi 

aux  aimles  des  troiu  des  tra- 

rales  donndes  d'autre  {lart  sur  1 

YertM,  U  semble  que  oeU  pro- 

les  essais  de  traverses  m^tal-  J 

NHides 

Tienne  de  la  fabrication,  il  a 

liques  faiU  par  cette  (k>mpagnie.  1 

S^  ^^ 

•Qffl  pour  arr«ter  le  proftrte  de 

1    AM- 

CM  flMures  de  {lerctr  k  I'ex- 

f 

WMkflni 

%t*m\\i>  on  trou  trte  petit. 

I 

M%am 

Le  p»r<:offe  des  if  ous  a  prteente 

/  *** 

Sinbo- 

qaelques  imperfections,  coin- 
me  oe  per^afe  commaDde  le 
rabotage  il  donne  nn  «carte- 

,f 

ment   variable  qui   s'^loigne 

tement  normal ;  il  sera  ntees- 
aaire  d'exiger  des  &bricani« 
un  pervage  rigouroux. 

Lt  rouleinent  n'est  pas  sensi- 

A  ces  divers  points  de  vue,  la  tra- 

\ 

• 

blMBent  plus  dur  sur  les  tra- 

verse  en  bois  aux  fortes  dimen- 

I-. .• 

Terses  m^talUques  que  sur  les 

sions  adoptdes  par  la  Coropagnie 

!■■ 

traverses  on  bois;  le  bruit  ei>t 

du  Nord  nous  parait  absolument 

a  I  cine  i  liw  tort ;  il  ne  parait 

8up6rieure  aux  traverses  m*tal- 

paa    incommoder  les    voya- 

liques  connues. 

ffeurs.  il  ne  couvre  pas  la  con- 

versation. 

\  7- 

«Dbote 

La  traverse  m^talliqiie  est  en- 

n 

\ 

HBSbO- 

eore  dans  une  p^riode  d'essai 

IKttiMi- 

qui  ne  permet  pas  de  donner 
une   appreciation  dtfnitive; 
oepcndant,  dte  aojoiird'hui  on 
peat  dire  que  la  steuritA  de 

i 

iMli,li- 

rexpkritacion  osc  itarfaitement 
assurte.  attendu  que  les  types 

1 

StaiS! 

employes  satisfont  k  tomes  les 

i 

IMMlta 

exigences    de    pruni    et    dA 

I 

Iftocte. 

courbe. 

1 

»: 

eoins  et  boulons,  donnent  do 

[ 

rtBvSe. 

bona  rteultats.  Aucuiie  trace 

1 

tt   |«ns 

d*usure  n*a  encore  et«  oonsta- 

/  "' 

i«S^ 

Ito  aux  diverset  pidces  em- 

■fihan- 

ploy6es  pour  la  fixalion  des 

■OK  et 

rails,  il  en  est  ile  ro^me  des 

1  abon- 

trous  dans  les  traverses.  lis 
sont    exactement    la    m^nio 
chose   qu'au   moment  de   la 
posif. 

1 
1 
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EASTERN  RAILWAY. 


I  boia. 


Trarerses  en  mdtal. 


CHEMIN  DE  FER  DU  GOTHAKD. 


Traverses  on  l-ois. 


Traverses  en  m^tal. 


aont  en 
0  I*  Bai- 
rn Sf  IVf 

isimatif, 

as. 

JRvlmmi- 
to  est  fai- 
fnj«ct«es 


Quelques  traverses 
xnMalliques  ont  «t6 
plaetos  k  titre  d'essai 
iVolr  plaocbes  n"  ? 
eta.) 

Mala  il  n'y  a  pas  assez 
longtemps  qu'elles 
aont  en  oeovrepour 
aToir  un  r^nltat  d6- 
flnitif. 


Pour  rotre  c^turtc  com,»arative,  nous  avons  pris  deux  sections  distinrtes  de 
1  kilomMre  chacune  et  pourvuos.  Tunc  de  traverses  on  bois.  I'autro  ^\t^  tra- 
yersen  mStalUques. 


IJL  Motion  consid^r^e  (kiloinj^tre  47  & 
48)  est  ponrvuA  de  traverses  en 
otitoe  inject^s  au  chlorure  do  zinc. 

Poidsd'une  traverse,  de  TO  &  80  kilos. 

Longueur 2^' 

I>argftur  h  la  face  inftrienre .     .    0.25 
Largeur  h  la  face  sup<>nonre. 

0-16  k  o.ri 
Hauteur 0.15 


La  soction  consid^rte  (kilora(?tre  HS 
k  149)  est  pourvue  de  traverses  en 
for  fondu  dont  letyic  est  repn^sonti* 
sur  la  planche  n*  4. 

Poids,  de  58  A  60  kilogrammes,  2k8 
d'attaohes. 

Ix>ngiieur  totale.    .     .    2"40  environ. 
Ijongiieur  de  laminage    2.60        — 

La  r^istance  du  m^tal  est  dc  5  tonnes 
A  5'o  par  centimetre  earr<i. 

Avec  alloneenient  de  18  i  2?  p.  c  sur 
200  millimetres  de  lougiiour. 


iSJOOUOOO 

boia  aur 
Ilea  aont 
014  mil. 
leaaxe. 


Ciiaque  8ection"d'obser\  ation  a  unc  longueur  de  1   kilometre  et  comprond 
1,250  tm  verses. 
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T  EASTERN  RAILWAY. 


CHEMIN  DE  FER  DU  GOTIIARD. 


D 
C* 


TraTerseft  en  m^tol. 


Traverses  en  bois. 


Travfrses  en  m^tal. 


Wb6  9W  cette  ligne  n'est  pas  suj^t  & 
vmiwioiM  de  tempdi^pature,  ni  4  des 
ppift  ou  des  cbaleim  excessives. 
A  Mn  00DSid6r6  comme  temp^rA. 


Kilooi^ire  47  a  4^.  —  Tranche  tantot 
en  roche,  tant6t  en  terrain  i  oreux 
et  pierreux,  remblai  f  jrni^  des  de- 
)»lai8  de  tranche. 


Kilometre  148  &  149.  —  Terrain  d'allu- 
vion,  remblai  form6  de  sable  et  gra- 
vier,  sol  de  bonne  qiialite.  f:ivori- 
sant  r^coulement  des  eaux. 


KiiomAtre  47  &  48.  —  Au-dessus  d'Am- 
Bteg.  plaies  fir^quentes,  pas  de  fortes 
cbaleors.  mais  sou  vent  unveni  vio- 
lent et  tr^s  sec  (fohn);  en  hivcr,  quel- 
queH  cliangements  de  gel  &  d^gel ; 
pas  beaucoup  de  neige. 

Kilometre  47  4  4S.  ~  Courbes  tres 
raides  (rayon  minimum,  }S0  metres). 

Alignement's  droits  asses  courts. 

n*cliviti>  de  26  p.  m. 

Kemblais^Iev^s. 

Tranch^es  profondes  A  un  talus. 

Section  cor.struiteen  1H79  1881. 

Pas  <le  travaux  sp^ciaux  d*a8saini88e' 
ment. 


nt  de  \ 
K.  al-  I 


Kilom«»tre  148  h  149.  —  En  amont 
Bellinsone.  pluies  persistanteK, 
temant  avec  une  s^heressc  pro- 
longee ;  <rhuleur  mod^ri^e.  peu  de 
neige,  nhangemenis  frequents  de 
gel  a  d<>gel. 


,« 


Kilometre  148  k  149.  —  Courbes  tr^s 
prononc^es  (rayon  miniiraim,  350 
metres;. 

Alignements  droits  assez  longs . 

Section  en  palier. 

Remblais  peu  ^lev^s. 

('ourtes  tranches  h  un  tnlus. 

I^  construction  remonte  A  1S72-1874. 

Pasde  travaux  d'assainissement. 


Rails  en  aoier,  36k6  et  37  kilogrammes  au  m^tre 
Distance  des  traverses  d'axe  en  axe,  0*80. 


VIII>B 
44 


COMPAONIE  DES  CHEMINS  DE  F£R  D£  L*OU£ST. 


COMPAGNIE    DES    CHEMINS    DE    f 
OS 
BONEOUELMA  bt  PROLONGEMEy 


Traverses  eo  bois. 


Traverses  en  m6tal. 


Traverses  en  bois. 


Tnvi 


Sable  de  carriftre,  siliceux,  ra6l6  de 
cailloux  roul^. 


Voyageurs  et  marcl.andises  d  ivers.es 
(grande  et  petilo  vitesse).  30  trains 
par  Joar  en  moyeiine  sur  chaque 
voie.  La  vitesse  varie  entre  30  et 
80  kilometres  k  Tbeure. 

La  charge  maximum  des  trains  peui 
atteindre  400  tonnes  avec  40  wagons 
&2essieux. 

Les  machines  les  plus  lourdes  (ma- 
chines &  bogle)  ptiseni,  en  6iat  de 
service,  48,000  Kilogrammes,  non 
compris  le  tender,  dont  le  iioids  est 
d*eDviron  25,000  kiloj^i  ammes ;  elies 
ont  un  empatlementde7''4l0. 


La  voie  a  HA  enii^rement  renoiiveldii 
en  d^cerabre  1889,  date  Uv.*  la  pose 
•les  traverses  m<iiallifiucs. 


Nous  n'avons  pas  tenu  de  comptcs 
spiciaux  pour  l<.-s  d^penses  dei.- 
treiien  de  cette  partie  de  voie. 


jOi  kilometres  ont  H6  ballasts  aTec  du 
gravier  de  riviere;  les  autres  ont  ^t> 
munis  k  I'entretien  de  pierre  cass^e  & 
Tanueau  de  0*06  &  0*08  et  de  graTier  de 
iner. 

267  kilometres  ont  et6  baUast^s  primitive 
ment  avec  de  la  pierre  caas^e. 


Voyageurs,  vins,  ourrages,  c^rtoles,  mine- 
rais. lieges,  pl&tres.alfas.  moutoiis,  laines, 
materiaux  dia  coDStructioa. 

Nombre  de  trains 4  H  10. 

Vitesse  —        .     .    234  40kaoaidtrcs. 

Charge  —       ...    75  &  300  tonnes. 

Poidsdes  locomotives.     .    30  &  38       — 


Varie  de  5  A  14  ans. 


l^t  fr.  76  0.  le  kilometre  annuel  pour  la 
partie  comprise  dans  la  valltK'  inf'>rieure 
de  la  Seybouae  (kilom(^tre  11  au  kilo- 
metre ^),  c'est  d-dire  sur  la  section  oa 
sont  pla^-ees  les  traverses  nietalli'iucs 

Les  conditions  d'entrelien  y  sent  ilus  on^ 
reuses  que  sur  I'ensenible  du  r^seau. 


Balas 
rivM 
|il«U 


VojMf 

Komki 

VitesK 

Charr 
Poids4 

tiVH 

Enpat 


La  ki 

vivif 

&  r 

l"a 
Les  tr 

liqu* 

dea 

I'SO. 


Trawf 


Train 
tttk 


Le    4 


den 

L>cert 
exi^ 

n'ett 

cef  i 
cartel 
ufl«« 

B-t  < 

eCl« 
do  rt. 

8iejr> 
UmH: 
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EAT  EASTERN  RAILWAY. 

CUFMIN  r>E  FER  DC  OOTHARD. 

< 

r: 

C 

•s  en  bois. 

Traverses  en  m^tal. 

Traverses  en  »M>iR. 

Traverses  en  mOtal. 

1 

m 

« 

Kilometre  47  &  48. 

Pierros  cassis  de  O-oS  au  niaxiniuro. 

Kilometre  148  a  1 19. 

Pur  ffravier  de  riviere,  0-05  au  maxi- 
mum. 

5- 

1  ftffsins  exprw*,  environ  SOrailleB  h 

14  trains  do  ^  oyageiirs  el  inixtos  par 

M  trains  do  voyageurs  et  mixtos  par 

Okltom^ireft). 

Jour. 

jour. 

ir>  trains  de  inarchandi.vcs  par  Jour. 

12  trains  de  marchandises  par  Jour. 

e 

Vitesse  maximuin,    47  kilometres   a 

75  kilometres  a  Theure  (viU'sse  maxi- 

riiouie. 

mum). 

Charge    tran.s|>ort^e    (moyenue    aii- 

Charge     transportOe     moyenne    an- 

r 

nuelle ,  2,25u,000  tonnes. 

nuello.,  1.35(.».0rif)  tonnes. 

Poids  des  loct>motives,  jus«iu*a  ",85  et 

Poids  des  loeomotives,  jusquVi  S5  et 

87  tonnes. 

87  tonnes. 

Lonjftieur   totalc    des    looomolivcs. 

Longueur  totale  des  loeoinotives,  1 1*0 

U-H)  et  13-S. 

et  13-8. 

• 

• 

Kilometre  47  .'»  48. 

Kilometre  148  h  149. 

S^annees. 

I  ann<^e. 

I: 

Md*«ntrptt«n 

» 

1 

Suivant  nosaitachements.  qui  ont  commemr6  le  1'^ Janvier  1^^,  I'eniretien  |»ar 

IpM  pcndBot 

an  el  kilomrire  cortte : 

elSOOse  sont 

ft  SJ5  penc 

De  3iO  a  450  francs  pour  la  sei-lion 

De  STiO  a  £VQ  francs  i>our  la  section 

JB  cenUmes; 

kilometre  47  a  4S. 

kilom.-tre  148  k  1 19. 

HHille.yooin- 
■enveUement 
itaoYiroii  1;2S 
■goenr  totals' 
He  1,105  milles 
{S.743    kilo- 

Nous  n'en  eoncluons  cependanl  ix)int » 

ue  I'enlretien  de  la  voie  est  moins  (*ou- 

U'lix  lorsque  1«»  rails  reposent  sur  des  traverses  m^talliques.  que  lors4|u'ils 

Konl  plaees  sur  des  traverses  en  ))ois,  el  nos  $6  autres  sections  d'ohservation 

ne  fournissent  non  plus  aucune  donnde  a  eel  t^ard.  la  p«'riode  d'exp^nenee 

iMani  enrore  tro[>  rourie. 

M- 
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COMrAGNIE  DES  CHEMINS  DE  FER  DE  I/OUEST. 

COMPAONIE  DES  CHKMINS  I>E  I'ER 

HE 

liONE-OUELMA  ct  PROLONOEMENTS. 

Travprsps  en  bois. 

Traverses  en  nv'tal. 

Trav  Tses  eu  bois. 

Traverse 

«•  { 

Lors  d'line  visite  faite  mi  rommence- 
meTit  du  mcfis  d*uufit  1891,  il  ii'a  61^ 
cons'ot^  anoune  d6t<Sriorali  jn. 

1'  Tin  iiUoot4  au  Milfate  de  cuivre  ou  &  la 

Ia^h  iraversjea  en  pin  Aqiiarri  ont  donn^  dea 
r^nltats  niMiocrrs.  La  nouche  exi^rltfure 
du  hii*  pftstail  relativemAnt  lH>ine,  mni% 
I'int^rieur  Alaii  dAoomposA  an  Ivmt  d^  pru 
de  ten)i>!(.  Ix?  iKiids  iiO  kilo/rammes  est  uu 
pMi  fuible. 

I A>:nploi  du  pin  injects  a  iti6  alwndonn^. 

f  Chen**  d'AutrioJie. 

I,e»   traverses   en    ch^ne  d'Autri'he   sont 
bonnes.  Toutefois  I «  bois  ne  iKMsede  pa^ 
le:»  (|ualii^  du   clivne   tlr^  des  r^giou« 
in'>nt«gne:iaes. 

.T  Ch*ae  2  •en  d'Afriq'ie  'c6t^  Iwirbares  ^ue] 

(>  cbtoe  offre  une  mrande  soliJii*. 

4'  Traverses  en  h«tre  d'Autriclic  injects  au 
cblonire  de  sine. 

C'-R  trave-Hcs  8-»m*lrnt  n'avo'r  pas  donnd 
en  Xl;^ie  les  r^suliats  sansfaisauts  au\« 
quels  on  a'aUendait. 

5*  T'avMTses  en  eaealyptus. 

Tes  traverses  •out  4  Tessai. 

I/emplot  h  r^tat  vert  aprds  d^bitage  pa -alt 
devoir  6tre  prAcoaisd. 

En  raisoQ 
dur^del 
il  n'a  pas 
de     recoi 
cause*  d< 
lion 

I^  poids  i 
un  p«a  f;* 

I>!«  travel 
liques  e9i 
blent  ^.r.- 
tearf-OU. 

L*aitiehe  i 
la  tra\-en 
dea  elave 
u:i     sjsli 
qt'il  est  • 
«1e  *laeer  i 
il  fjut  aa 
tleMerrer 
attai4tes.  < 
de4  caoie 
dent  reoir 
voieaoMi 

7-  ) 

Nous  n'avo  8  pas  fait  d'o^ser  vat  ions 
Npwiales  i\\\\  nous  i>ermeltenl  d'a- 
itort'^r   un    contingent    sutflsant    ii 
i'e^ludo  d  i  celte  question. 

LVIasticMt^  est  su^sante,  lo  ro-ileui<>nt  des 

vtihicules  se  fait  sans  secousse  et  sans  in- 

cominoilildpour  'es  voyauetirs. 
I/usuro.  du  tnat  Tiel  roulant  e8(  norraale  sur 

la  presque  lotaliU*  du  n^ieau. 
Dans   la   region  montagneuse  le  mat^.  iel 

fatigue  davanta|{e. 

I^  r  mleniec 
lVlas'.iciift 
fiite. 

I.'us'ir?  du 
roulant  est 

U- 

\ 

» 

n 

• 

»     - 


J  .as   repori- 


II  pr 

VfT-r-      , 


*i»ir   tt/Mti'S  lea   Ixn- 
dulemeiit   dans  1«4 


-^l*^ 

I  ct]:ieu»e  lie 


V«»r:  If- 

vii:-,    ,=  ....  rl 

Intll  I'M 

6t  jM>iUi  I  Li? 

ftu%   feiit  K 

vts  :■  I- 


-n  rr'alr  poTTOTJt  fD 
-»uv<»rt  »«l  d*n#  Ic* 

-  .....  .^.    ., ^^,  a^js  traverses  mti^ial^ 

iifl^es  IMF  «oin(>otlent  pcuf^tiemfnt 
juMttIci;  rusitre  i«r  la  JS>iilll«  H  le 

lea  t)T  '  a«rn»s,  nous 


Iji  question  dip^^^aiir  Bi  V<>n  ▼nv«*fr  fittt^  fsrunuiiCHi^m^nt  flnr  W  vol*»^  piv#<*  frn- 

versM  JTi  '-^"   ■,■-.       -.^  -   -     -   ' -  ■  '  -   "■-•'"  ^-              -     -•  ■    '    *  ■-    -:  - 
f\r>^  rfs. 

t*--^.  A  la  TJK'U'-'  :  in*-  'I'-,  ,.'>:  ■ 

ieni  av»c  moin  '   jut*  sur  ira 

Nous  n'avotiS  pu.  ikel  roulaui                                 r 

iiiotkfd  pour  I|»9|i«Ui  \l  itev TQrfl  «u  li>tre  M«»i  ■ 


i,.s  lt"«  V  »je,s  i)Miiv<';Sr'S 
t  verses  nii^lialhijiir'b. 


i"i" rit-  Ji" 


d-j 


Dp  puis  q'lelq  i''s  anix^^"- 
i«A  lortfrs  lumi*ls  OX' 
e^timona  quf>«  uoi.Min 

in<^tiilliqiieH  qiir 

impMrUtnee  cti[< 

df  courbec  roil 

C!dl«  de  «e  poiri'  if^neor^  par  dciit 

fiutrf's  farUfirr^  r.^u**  d***  irsversees  i  H" 

Ik  '  I  ^  liMit,  mtoM  nou*  pM»- 

voi  iTOolfelialAiMte  par  d«s 

Nous  i: r<i::--   ^ue  les  li-nver  «ut  pius  loujitoa.  Jbpi«ina«l  ciiiirAafti  Uiii»«x. 

treujii'Ai  I  iij  iilMVesau  milifti.  irlle«  que  iimulea  etnployons  exehitJveinrnt 
depuiji  qtiPlqite  MaiDpa,  OppoventliO^  rto^MUinof  pin* 
Ul^ral  de  La  vole»  '|U(»  lea  u^uvorsen  en  bola. 


J 
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COMPAGNIE  DES  CHEMINS  DE  PER  DE  L'OUEST. 


TraftrtM 
ca  hott. 


Traverses  en  in<>tal. 


COMPAGNIE  DES  CHEMDISII 
BONKGUEIJIA  CT  PROUKiGI 


Tra%*er*e«  en 


5- 

a) 


A 


Oaloaire  argileux  peu  permteble,  g^n^ralement  hninide. 


Climat  moyen. 


Palier  sur  241  mfetres  et  pentes  de  0"0006  a  0"<Xk5  sur 
3,759  metres. 

Remblais  de  5"25  et  au-deesous. 

Tranch^eg  de  5"30  et  au-dessous. 

Age  dea  terrassemcnts,  37  ans. 

Nature  des  terrassements,  calcaire  argileux.  II  n*y  a  ni 
drains,  ni  pierr^es. 

Une  nourbe  de  800  mMres  de  rayon  sur  527  metres,  et  une 
courJ)e  de  2,(X)0  mfelres  de  rayon  sur  293  metres.  Lc 
reste  en  aligncment  (1,180  metres). 

rWclivit^s  : 

Palier  sur 24l"00 

.     1"2  sur    ,     .  924  (*) 

1  5  osur   ....      31S  00  )  4,axroo 

rentes  de   < 

(0    6  sur 80f)  00 
1    5  sur    .....     1,717  00 

Kail  en  aoior  DC  de  S  niMres  kW.  longueur,  i)csant 
3Sk75  par  m^tre. 

Dix  trHV«'rs«'S  par  lonprueur  do  rail  de  8  ujotres,  espacOe.'i 
conform^ment  au  eroquis  ni-dessous  : 


pPoJJdi»'S*^'^4c  Au/t  40  tvouo^A^cA- 


Fig.  7. 


II  est  r>rm^  d'argile  calcaiiw 

fucilement  I'huiDidti6. 
Toulefois,  quelques  piTti«saoBiittabUtt 

dans  des  massift  ro<dieax,  ealosiivs 

compacts,  gris  ou  schistes  dan. 
Les  partite  iufirieures  des  valines  aaot 

liumides    pendant     1&    pttiode   des 

pluies 
Les  patties  haates  sont  snjette^  anx 

pluies,  maisl'^coulement 


De  Jain  a  ootol»«,  il  y  a  f 
La  temperature  vari«  de  IS  &  SO*  *  roMli 
De  novembre  k  tin  mai.  les  ploies  somal 
La  temperature  descend  rwrement  ssHlti 
Neige  fort  rare  au-dessus  de  SOU  iDHres* 


Le  r^sena  peut  se  drviser  en  trols  rt- 

gicns  distinctes  :    plaine,  montagnet 

et  hnuts  plateaux. 

1*  Rigion  de  ta  plains. 
\m»  plus  fortes  d^cli vites  sont  de  (rOlSw 
Alignements  as?ez  grands. 
Courbes  au-dessus  de  ?G0  metres. 
Terrnssements  ordinaires 
Peu  de  travaiix  d'assainissement. 

t'  Rfiijinn  montagneuse- 
Les  pentes  uttei;:nent(rttr>  par  m^tre. 
Les  courbes  sont  nombreuses,  il  y  en 

a  beaui!oup  de  25f»  metres. 
Les  remblais  sont  hatits  de  S  ^  15  metres. 
Les  tranch^es  sont  profondes  tie  8  a  2» 

mMres. 
Les  truvatix  d'assainissement  sontnom- 

breiix. 

3*  Ripion  dea  hnutx  plnteau.'\ 
Hampe  nuximuin,  (rOlo  pai  metre. 
Courbes  de  grantls  rayons  sur  le  reseau 

A  voie  normale. 


I/jige  desterrassements  varie  de  5a  H 


I  art! 


La  vole  primitive  do  B«*»ne  A  Ouelma 
(88  kilometres;  a  ^li-  eu-ihlie  nvec  des 
rails  en  fer  do  0  metres,  du  poids  de 
3<)  kilo^Tamme.  le  nietn*  courant. 

l)('s  1883,  on  a  oomniencd"  le  reinplaoe- 
ment  de  ces  rails  pai-  des  rails  enaeier 
du  poids  de  '^)  kiloj^rammes  ie  metre 
coutant.  C^  travnil  eel  termini  jus- 
f|U'au  kilomeireiTG. 

La  lijrne  Duvivier  Ghiardimnou  (110  ki- 
lometres) est  «^tahli.•  en  rails  d*;u'ier 
de7"J^)et  <hi  jjokIs  de  3r.»  kilofrta-i.ntes. 

Espacement  des  traverses,  (j^JOO;  au 
joint,  cr6(X). 

3^  kjloui^tres  sont  ^taldis  en  rails 
d'aeior  de  7"Si»  et  du  ix>i«ls  de  25  kilo- 
t?rainine'*  le  m^tre  (»urant. 

Disiwsnion  des  traverses  comme  ei- 
des>;us. 

12^  kilometres  sont  a  voie  de  1  metre. 
Rails  acier  de7"S0ei  du  poids  de  25  ki- 
loffrimmes  le  in^tre  courant,  d  Joints  i 
.  chevaiich^s. 

Kcartenient  des  traverses,  frjiCS. 
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r  EASTERN  RAILWAY. 


CHEMIN  D£  FER  DU  GOTHARD. 


1  bofs. 


Traverses  en  rndtol. 


Traverses  en  bois. 


TravtTsos  en  m^tal. 


m^^mr  cette  ligne  n'cst  pa«  suj^t  a 
arialioiM  de  tempdrftture,  ni  k  des 
W|K  oa  des  chaleurs  excessives. 
Mn  ooosiddrd  oomme  tenip^r^. 


Kilometre  47  a  4S.  —  Trancli6e  tan  tut 
en  rwhe,  tuut^)!  en  terrain  poreux 
et  pierreux,  remblai  {)Tmi  des  de- 
hlais  de  tranclK^. 


Kilometre  47  &  AH.  —  Ati-dessus  d'Am- 
Btcg,  pluiesfr^quentes,  pas  de  fortes 
cbalears,  mais  souvent  unvent  vio- 
lent et  irfes  see  (fohn):  en  hivcr,  quel- 
quen  cliangeinents  de  gel  h  d^gel; 
pas  beaucoup  de  neige. 

Kilometre  47  ii  4S.  —  Courlies  ires 
raideR  (rayon  minimum,  JSO  metres). 

Alignemonts  droits  assez  courts. 

D^elivit^  de  36  p.  m. 

Keniblais  ^lev^s. 

Trancb^es  profondes  A  iin  talus. 

Section  <ror.slruiteen  1S19  1881. 

i*as  (le  travaux  sp^riaux  d'assainisse- 
ment. 


Kilom^itre  148  i  149.  —  Terrain  d'allu- 
vion,  I'emblai  fonn^  de  sable  et  gra- 
vier,  sol  de  bonne  quality,  favuri- 
sant  r^coulement  des  eaux. 


a) 


Kilometre  148  k  149.  —  En  amont  do  ' 
Bellinsone.  i>luies  persistantes.  al-  ^ 
tcmant  avec  une  Si^cheresse  i)ro- 
longee;   chaleur  mod^r^e,  pcu  dp  \ 
neige,    changeinenis  fr^uents   de 
gel  &  d^gel. 

Kilometre  148  &  149.  —  Courbes  irds 
prononc^cj*  (rayon  minimum,  350 
m^stres;. 

Alignements  droits  assez  longs. 

Section  en  paller. 

Remblais  peu  61ev«>8. 

(■onrtes  tranch^es  h  un  talus. 

I.a  construction  remonte  a  lKr2-1874. 

Fas  de  iravaux  d'assalnissement. 


Rails  en  ooier,  36k6  et  'J7  kilogrammes  au  m^:i 
Distance  des  traverses  d'axe  en  axe,  0"^. 


•I 


I 


S    .  "      .  -5 
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(OMl'AGME  DKS  CHLMINS  I»K  FKll  DK  PAIUS  A  LYON  KT  A  LA  ME:;:TLK11.VNE1-: 
.CIIKMINS  A LGI-: KILNS'. 


Travoi-sos  en  lK>is. 


T»;lvo^■^e.^  cJi  fcr. 


TiJuoibv-s  en  iu'icr. 


iXeibCUtiirifil«ux,  alieicuUivunieul  tr«ii  liuuiulc  et  trcs  sec  si:iv:u.t  lu  ^ai^un. 


» IS  (lu  tfiuiidiK  pluieK  cl  de  graud(  o  c-huli>ui>. 


vtH  d<*  irn.ridit  leinMaiu  et  *lo  \uuioiHUs  tiuncliccs  kui  totiU*  la  iif^iie  de  Tlidipi  cmIU'  a  C' list.'iijiiiic  (I  uiii*  ]i;ir  to  de 
4lK^i  a  O. an.  UembliuM  itft.eiult'li.fi  (  r«M(  titr\e    ei  lli;l.i•t.4'f-^  |  t-u  |ii(,fi>i.cis  Mir  I'uuire  )  uiiie  dt*  i-rt  c  deiiiit*i-i' liitix-. 
iii.'Mtt-iuoiil.s  I  i.t  <;»»  i\  a  f^  a>  h  (!  Ji;:*'.  >m  I  »  hiic  Al;.*  i  fi   lllic;;.li.  i  u  il.«>  I'M    i.-ii  «•  ;.ii.s    I'.'is  de  uax.'tnx  ♦■xct  |iti«^iiiM  l.s 
il»>rui<riil.  1  oii«ht!>  do  11  =  Ji)  lumn  s  i.«iinlat-iiteei4  ei  alij(a«'HUM.ts  •  loiis  sm  la  iiKi.o  U*AIkoi  a  Ora    .  alternaiil  uvim:  i1.-.h  j 
•  oiii  It*  r:*>ou  det:cei;u  juiqu  u  Jto  u.cUei  u.ajs  en  le.N  lujoiis  (a;  I ,(;( U  a  1  ,.V 0  u.eirts  .  ciii  en  ni:ij^ii:<^.  l-'orif:*  (Uvliv.ii*  ( 


ejr  do  3i)  kiluijraiun  os  Ic  ihi'tre  lii.u  ire 
Iti;  iM-lrea. 

rierde'.^ kilogi-umn.es le  me.iclin^'aiie 
IM  tuelrtji. 

ai'i^  r  iie   o4k2   I*;  ihistrc  linruiro   sur 
,eir»s. 


Uiiiis  en   fer   de  :U3    kilograniM.es    1'/ 
ii.Mie  .^ur  Kl,i;tS  niclit'S. 

Kail-  en  lu-ier  de  [iikt  Ic   UK.'lre  stir 


Uiiils  en   fer  d«'    L'<>   kili  KraniUH's   U?    . 
iiie.re  sur  1:5, ''JO  juiu.  s.  i 

U.I  lis   i-n  ;.«jer  de  GIaS  Ic  n.elrc  fcur  / 


•UK  luoyeo  d'uu  uiolre  pour  tunics  les  l  averK<>s. 


nvc  iltin*    in  courl^s  raidch   el  1<  s 
ek.U>  u  lauueuu  de  o'UO. 


(iiav  ii.1'  de  rivicie,  argilcux.  sabk*u.x. 


Piei  re  cass«f  dujjs  lea  irour»M-.s  rai»les  ' 
et    U'!s    fortes    pen'.es    a    Tannean      <>) 
de  U-.Ai.  I 


tkn^nrt.  Ji(|n'.dMi,  mal^riaux  f!e  construction.  (Vreule.s.«-<iui^<  uiUl^h,  niaii«»4>s  pt«niieie«.  etc.  Mo\enne  de  .''.(V)  •  iii.iiis 
Vi:«  »  i«i««uinle  ilp  len  uain^  de  ;>.*.  h  ;-4i  HJonfiren,  CUuikc  u-o^kuuh  ,iuui(.l.anu.}K.s  ei  \u)afceurs,  :  b^  ;o.  n.  > 
on  it,ewiLoiivr«  de  :.%  a  37  lonne.s.  Ku)iiaiicn.ei.i  Ue  u'O^  h  -."uI. 
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COMIWGNIE  DU  CHKMIN  DK  FER  DU  JI:RA-SIMI»L(»N. 


compa<;nik  des  chemins  de  fer  holla 


Traverses  en  bois*. 


Travei*M?s  en  in<?tal. 


Traverses  en  ?>ois. 


Trar«rwft  ea 


LViffe  (les  sertion5$  d*es<ai  est  suivant  leg  ser-tions  conslder^es  de 
21  ans  a  I  an  —  so  reporter  au  lablpau  de  Tannexe  E. 


Les  denensesd'eniretien  flK'sient  au  taW^'au  de  I'ani  exe  /;. 


J 


La  jM/sc  des  travrrsi^s  iiK^tal- 
lujiies  «»sl  ef.oor*^  trop  r6- 
«'enle  jKnir  *iuo  Ton  ;iir  pu 
fjiiro  sutllsnimueiit  d'ohsor- 
vations.  No;is  n'avoimjjriiore 
on  nioyenne  iiiio  4  a  5  Ira- 
voises*bns(>«'s  par  an.  (Vs 
rn|.:tiiirs  toules  transvor- 
wile^.se  tnmvoiit  ;«iix  points 
d'atta«'he.  N<»us  i.e  sominos 
pas  ,1  menie  <W  iK)itor  un 
jiiu'oineni  stir  lenrs  r>}»ust'?; 
raujjnuMitation  de  poids  des 
traverses  <le  ni^m*^  que  de 
et'liii  des  rails,  a  ei*'  niotivfp 
par  I'adopiion  de  uiuoliines 
plus  lounles,  i'ai'r'^U^ration 
rtos  trains  et  surtoui  1»*  bo- 
soin  d'aiiunieni'.-rla  stal»ilit<^ 
de  la  voie. 


All  etitn  men  cement  de  l>xi»^- 
rienoe,  la  voie  sur  traverses 
en  bois  eiait  /ig^c  de  13  ans. 


Pendant  la  p^rio  le  de  18^8  a 
1800,  la  d^nse  moyenne 
annuelle  d'entretien  a  *t4 
de  4£&  flrancs  iiar  kilometre 
ix)ur  la  voie  sur  traverses 
en  bois. 


Au  comme»c<emebl 
rienoe.  la  voie  »a 
ni^Lalliques  Haa 
6  :iii8. 


Pendant  la  pMod 
199a,  la  <S«per« 
unnuelle  d'emre 
de  G80  franes  p») 
pour  la  voie  sai 
m^ulliques. 


1^  dt^t^norariob  *« 
ni^talliques  conwi 
])alement  eu  IhM 
la  i>arti(>  siipiionai 
du  rail  resultant 
telenieut  et  en  • 
artaches  oe<ra5ie«i 
df'pUieemenl  k>3Cii 
la  voif. 

Les  traverses  p"*":* 
oonsideree*  axM 
I»aa  assez  loarw 
une  t^itaisseur  et  i 
teiir  iustilfluntfc  I 
••hes  se  sont  inoetr* 
roiistnK'tioD  trrf  Si 
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COMPAtiNIE  I>ES  CHEMINS  DK  FEU  DE  PARIS  A  LYON  ET  A  LA  MEDITEKRANEE 
CHEMINS  ALGERIENS). 


U 


< 
25 

o 


TraTerara  en  N-is, 


Trav«!r-«»s  on  fi»r. 


Travel  9«»  en 


Oe.  psf  kilomj'fre. 


C4  an.i,  eiitre  Alger  et  BlMlab. 


)  *• 


17U  fr.  20  e.  par  kilom»?lre. 


Fr.  iTJ.K) 

Depuis  uij  an  la  traverse  llilf  se  inon-  I 
\vf  iiLStAble  oii  raiiion  «le  sa  forme  | 
iiui  UP  permet  pas  un  >>onrrai;c  suf- 
llsant  et  pwir  cetto  eniiHe  necennite  t 
le  nieme  personnel  d'enlrelien  que  j 
la  lrav«.T»e  ♦•n  bois. 


.fBjpide  fid  aa  c'imnt.  La  moy«'nne 
ift  5  ana  pour  lo  cN^kp  et  4  ans 


Femes  longitndinales  sur  les  angles 
lie  la  table  tie  pr».He  imr  suite  <lu  trop 
faible  profll.  Roilages  et  criques 
aiix  inuriaiscs  I'nr  r<>mpIoi.  au 
(Irbut,  d'attaehes  mal  fabriquees. 


Aucuiip  di'ti-riomtion  n'esi  <'on.stat«i« 
siir  les  iraversfs  elles-memes  dt'puis 
If  tIclHit  t\r  la  iK)5e,  qui  date  du 
milieu  d«*  ISS5. 

II  s'esr  priidnit  des  bris  tranHvervaux  i 
Kur  deH  traverses  en  acier  fondu  de  j 
11  eentinu'trea  d«  table.  Les  tra- 1 
versi*«  eii  acier  >fartin  de  H  eenti-  I 
metres  <le  ttible  semblcnt  devoir  | 
eehapper  ik  jtarcil  accider.t. 
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CO:kIPA'.NIE  DES  C  HEM  IN  3  DE  FER  H( 


Travcr&es  en  buis. 


Ti;i\(rs«'S  en  nit-Utl. 


Trawrses  en  K>is. 


Timvena 


Pour  iiouvoir  se  pionoiicpr 
avec  imn  oertuii.o  ceriittiiif 
au  sujet  dt«  I'lnrtuence  Uos 
tiaverses  nietulliqiieK  bur 
r^li.bt.cit^  de  hi  voi;».  la 
eoniiiiottit^  drmtnyagentUPl 
I'usitre  dii  3:iiai«>rif!E  tl  ftiir 
jmrJHJre  f  iiL-uir;lcurpmvli 
<*in  tmp     iH'Tiit   I  our 

ffaiisii  uji'ipj!4i<!r  a  Unt^  4'!utLr<J|iiiL 

intiU  reiuiUT|iii::ii(3tileiiic!4it 
» L '  L  •;»  vi  c  iit  |.«JF,G  »ttr  int vtj'i  e  ^ 

U)i-s.jil(*  !?t  [vmrr  es-t  tiPUVP 
il  SH  I  '  iae  vilirauon 
qui  augineiit«  iin  \teu  sa  fa- 
liffiie.  el  que  la  vx>ie  «-«t  plu> 
dun*  par  lea  leiups  uc  {(tl. 


N»*ant. 


Sur  vf  point, 
cetki  aires  Bi 


I>»cn  quo  d€p 
oii  a»l  p".*** : 

voM»  r-.r  b; 
iravtr>*H  i 
roin|tni;i.K: 
•  I em  '•rr,  ah 
doui«^  tX  S) 
d».*  mnfll«^^ 

m«>l.-ll.lq:i4»« 

1  ar  dr^  in* 
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COMPAGNIE  DES  CIIKMIXS  UE  FEK  DB  PAltIS  A  LYON  ET  A  LA  MKDITERKAXEE 
(CHEMIXS  AIXiEKIKNS  . 


Traxcrae.N  en  boi:i. 


TravvT^es  vii  far. 


TraviTses  en  aciei. 


La  vote  enii^reiDtent  im'-tallique  a  phis  dVIa:»ticit«*  qiu'  celle  ({iii  to\  oko  siir  1«* 
bois  I^t  Keiiwilion  du  nMiLemeutdes  vi^liicules  y  est  (iiu8«iouc>n  ci  iiicuiniiiode 
nioinH  les  >o>a|ieurH  On  oouduidc  oetiA  supviioriU  d'^lAfeticit*^  ei  de  ilou- 
.-eiir  de  ruuleinent  que  Jcs  chore  el  les  frolieinoniij  sur  le  inut^rjrl  luulajit 
soiit  diminu^s  et.  par  suite,  la  conservation  i:c  cc  uiaK^ricl  au(;it>(*nl6c,  main 
il  n*en  a  tli  fail  aucune  exp^euce  direcic. 


l>'aprcs  noB  f  xi)«ri«'fjcfs,  IVmplol  do  la  Iruvirw  iiiotulliqtie  est  Irrs  favorable 
I>our  les  liifneN  de  faible  ou  d«;  ino>ennf  ft^quenlation.  Unc  lra\fi-se  iiH-tal- 
lique  en  iiiie  trois  en  clieno  dans  d«  bunueM  conditions  de  po^e  Les  frai4 
d'entivljen  (y»uninl  coropunitiVi'menC  avec  lea  iraven>e8  en  bois,  peiuent 
facilenieLl  *irc  r^duits  d-,-  '^j  p.  c,  lursque  le  Ijourrugc  des  iraver.  c«  est  hien 
u&sure. 


PlancheL 


Traverses  mfetaUiques  ^  section  n  POur  voie  &  double  champignoiL 
Module  des  chemins  de  fer  de  I'Ouest  fran$ais. 


-^- U'axe  en  axe  des  cimstinets  =  1*524, 

rig.  3.  —  Plan. 
Kchelle  :  1/5. 
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Plodi 


Traverse  mttalltqne  du  Great  Eastern  Railway. 


Fi '.  1.  —  Eohelle  :  \.i. 


Fi;?.  2.  -  Eriiello  :  \!Z. 


-^V- 


-  ^:S; l>-"- -^^1^^ ^-^^Plg^^^Silli^tf^^:  ^^^ 


r  V  

Fig.  3.  —  Kehel*?  :  1/?. 


Planche  IV. 
Traverse  en  far  homogtoe  du  chemin  de  fer  du  Gothard. 


A'.  D.  —  Lo  ren- 
foroemcnt  des  wies 
sobtiont  ail  lami* 
nage;  la  co  irbure 
do8  tfttos,  \o  d  ressn  pft 
ctleciiitraK''R<'r<>nt 
ti  la  pressf*. 


FiK.  i.  -  Couijo  CI>. 


_— — — — — •  — w<^  —  — — -fJZT-:  ^  ~       — *-^"*«  I 


•»j;T^-1^-=l 


:?-4 


Fig.  4.  —  Plan. 
Eohelle  :  1/10. 


Ghemins  de  fer  de  VarsovieT6respol. 
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Fig.  1.  —  Rails  ile  18  pieds  tDNSTO. 


P'ig   1  —  Rails  <le  15  pieibi'4-57*\ 
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Fig.  3.  -  Rails  de  24  pieds  (7-315;. 


Fig.  4.  ~  Rails  de  21  pieds  (6*401). 


.  .  inn  ..   _  _ 


-^       -•[}"•-     ♦-i'S*   "j«.  syi.  ^  *•»/. 


l'i}r,  5.  —  Typo  d.?  profll  cii  tr.nvc! s.  Uallast  et  rails  jK>ur  doubhr  voie. 


'^. 


I   I- 


4  3- 


/f/Af 


IS 


E^ 


I  r- 


<M 


, ..-  U 


n' 


...-—'■— t'^i'''?:>-^— , 


Coupes  transvn-snlcs  dcs  rails  d*acier.  —  Kchelle  :  \i2. 
Fig.  6.  —  Rails  do  32.11  kilog.  par  mOtro  j'ourant.  Fig.  7.  —  Rail  de  3(i.23  kilog.  par  bM«i 
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NOTE  I 


I'KR 

i/admimstration   des   chkmins   pe   ker  de   l'kst 


I.  —  Etude  sur  la  duree  des  traverses. 

La  Compagiiie  des  chemins  de  fer  de  TEIst  n'emploie  que  des  traverses  en  bois. 

Elles  sont  equarries  ou  demi-rondes  et  a  peu  pres  exclusivemeut  en  ch^ne  non  iiyecti,  en  chdae  creosote 
ou  en  hdtre  cr^osotd ;  comme  dimensions,  eiies  ont  une  longueur  de  S'n55  a  2°*73,  une  largeur  de  0"'2i  a 
0'-»26  et  une  ^paisseur  de  0^13  a  0™16. 

Ces  traverses  sont  placees  dans  des  voies  formes  de  rails  Vignoles  tixes  uu  moyen  de  tire-foiid;  elles 
sont  protegtes  par  des  semelles  en  feutre  coutre  Tusurc  qui  tend  a  se  produire  au  contact  du  patin  des  rails. 

Au  moment  de  ieur  reception,  les  traverses  neuves  sont  munies  d*un  clou  du  mill^sime  de  Taanee  en 
cours,  ce  qui  perniet  de  reconnaitre  Ieur  dur^  lorsqu'on  les  retire  des  voies  pour  les  mettre  ].ors  de 
.service. 

Les  resultats  des  attachements  recueillis  a  ce  sujet  jusqu'a  In  fin  de  18S1>,  pour  les  trois  esp^ces  precitecs 
de  traverses,  sont  consignes  dans  trois  releves  ci-joints  et  resumes  dans  un  jL'raphique  ^galemcnt  c:-joint. 

Ce  graphique  represented  proportion  des  traverses  retirees  des  voies  apres  qu'il  s'est  ecoule,  depuis  la 
pjse  de  Ieur  clou  de  mill^sime,  un  temps  qui  va  jusqu'a  : 
17  1/2  ans  pour  les  traverses  en  ch6ne  crt^usot^  ; 
iU  1  2  ans  pour  les  traverses  en  hetre  creusote : 
21  i.2  ans  pour  les  traverses  en  ch^ne  non  i:ije'-t^. 

Apr^s  17  1  2  ans,  la  proportion  des  traverses  en  ciiene  creosote  retirees  de.-*  voies  a  ete  de        76  -^'j^ 

Pitxir  les  traverses  en  hetre  cn>osote,  l;i  proj:^,rtioii,  apr^s  le  m«^ni»»  ii'vmbre  d'annees 
(17  l;2ans).  6taitde 41''.,, 

Apres  ly  1/2  ans,  elie  est  de , 51  ^■'';^n^ 


Ces  proportions  sont  bien  iulerienre**  a  relle  des  traverses  en  ch'^ne  wmi  injocle,  qui,  apres 

17  1,2  ans,  s'^levait  a 37.")    \  •„ 

et,  apres  21  l;2an8,  atteint 7'>5  '"  j., 

Le  cr^osotage,  dont  Tutiliteest  manifeste,  mdmo  puur  les  traverses  en  chene.  e>t  aujuurd'hui  .ipj^lique 
par  la  Compa^niie  de  I'Est  a  toutes  ses  traverses  neuves,  pour  lesquelles  on  est,  par  suite,  fonde  a  e^-i^erer 
une  duree  mojenne  d'au  moins  25  a  30  ans. 

Ces  resultats  font  que  la  Compagnie  de  I'E^t  n*a  aucun  int^r^t  a  employer  des  traverses  m^talliques. 

Elle  a  cependant  cherche  a  se  rendre  compte  par  elle-meme  de  Ieur  duive  en  constituent,  en  l^^o,  sur 
une  des  voies  les  plus  faliguees  de  son  reseau,  u:ie  section  d'^preuve  comp«jsee  de  traverses  en  acier  «lu 
systeme  Post. 

11  resulte  des  renseignements  sur  celte  section  d'epreuve,  que  les  traverses  metalliques  paraissent  laoins 
avnntageases  que  les  traverses  en  bois,  au  double  point  de  vue  de  I'usure  des  attaches  et  de  ia  te.iiic  du 
bourrage . 

Paris,  le  29  avril  IS'Jl .  L'^nfp'uirur  rn  rJie/  dt  la  vou\ 

Pktscuk. 


PlancheL 
Traverses  m6talliques  k  section  n  pour  vole  &  double  champignoiL 
Module  des  chemins  de  fer  de  I'Ouest  fk^angais. 


Fig.  2.  —  Elevation. 

I 


■^- D'axf  en  axe  de*  cotusineU  =  J'SS/, 

Fig.  3.  —  Plan. 
Kchelle  :  1^. 
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Plancbal. 
Traverses  m6talliques  k  section  pi  pour  vole  &  double  champignoit 
Module  des  chemins  de  fer  de  TOuest  fk^anjais. 
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^- Lai-^eur  r/c-  la  voic  =  l*ibO, 


-I -'— 

"^~ I)' axe  en  axt  det  coutsmett  =  I'C'J/, 

FiR.  3.  —  Plan. 
Kchelle  :  1^. 
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COMl'A'v.NIE  DL:  CHEMIN  DE  l-Kli  DI'  .IlKA  SIMTLON. 


COMPA'.iNIE  DES  CHEMIN.S  DE  HER  » 


Ti-averses  en  boi*;. 


Tiavi  rscK  en  int'tul. 


'Iraverses  eu  Njisj. 


P«>»jr  |K>uvoir  se  pronoijcrr 
avec  iin»»  oerluiue  cenilmle 
ttu  siijet  dt)  I'inttuenee  dos 
tiuNentes  nK'iuUUiiies  Mir 
riil;.ht.oii(i  rte  J;i  voi?,  iu 
(mnnuodit^  dPS  voyoKCiiraci 
Tusiire  dii  inuw^iiel,  il  fiuit 
allejjrlre  encore;  leur  omphi 
eRl  trop  K'<:fnt  jjoiir  «i«i«' 
i.os  olihcrvaiituis  aiei.t  pi 
iious  aineijcr  a  line  «roi;i*lu- 
sion.  I.e  perKOMijel  dt'js  ma- 
rliiiie.suieiimiquL>sculeuieiit 
q«»"a\>  e  In  pose  sur  trav«rfe^ 
inelalli«ii;cs  et  c<*l»  surtom 
lors«ine  la  [K)se  est  iipuvo, 
il  se  I  roduit  iinn  xihruuou 
qui  aufrmeiite  nn  )>eu  sa  fu- 
ligue.  et  que  la  voie  est  plus 
duie  par  les  leiupjs  uc  ^tl. 


ees&  aires  B 


iiieii  que  df 
on  ait  |hr^ 
voi«  fie  It 

i'oa;|iAgt;ii 

ii»*  rrripJi 
nii'tsiiqi* 
jar  ile>  in 


Planche  IV. 
Traverse  en  fer  homog^ne  du  chemin  de  fer  da  Gothard. 


N.  li.  —  Lo  ron- 
f  »rcenipnt  d^s  t^irs 
.>'ohti<-nt  au  luini- 
nagis  la  «•<•  irhure 
tlostfitosJotlressTpre 
ft  le  oiiilrutr<^  so  font 
A  la  |>r<»KSP. 


I'iK.  i.  -  CotiiK*  CD. 


Fi«.  3.  —  Coui»e  longilu.iinale. 


Tr»- 
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Fijf.  4.  -  nan. 
EohWlK  :  1/10. 


Ghemins  de  fer  de  VarsovieTdrespol. 
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Fig.  I.  —  Rails  ile  IS  pieds  {o'4^'*\ 
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Fig   2.  —  Rails  (le  15  pieUs '4-575. 
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Fig.  3.  —  Rails  de  21  pipds  l7*315j. 
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Fig.  4.  —  Rails  de  21  pieds  (6M01}. 
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Flit.  T).  —  Type  do  proHl  en  travels.  Itallasl  H  rail^  |x>ur  double  vole. 
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Coupes  transversales  rfn  rai/s  d'aciVr.  —  Kchelle  :  1/2. 
Fig.  6.  —  RniKs  do  32.24  kilog.  par  metre  oouraiit.  Fig.  7.  —  Rail  de  30.23  kiloff.  par  aMi«< 
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NOTE  I 


LADMIMSTRATION     DES     CHKMINS     I>E     FER    DE    LEST 


I.  —  Etude  sur  la  dnree  des  traverses. 

La  Compagnie  des  cheniins  de  fer  de  T&t  n  eiuploie  que  des  traverses  en  bois. 

Elles  sont  equarries  ou  demi-rondes  et  a  peu  pr^s  exclusivement  en  ch^ne  iion  injects,  en  cheae  cxcosobc 
ou  en  hdtre  cptosoW ;  comme  dimensions,  elles  ont  une  longueur  de  gn'SS  a  S"T5,  une  largeur  de  0"»21  a 
0''>26  et  une  ^paisseur  de  0™13  a  0™16. 

Ces  traverses  sont  plac«^  dans  des  voles  formees  de  rails  Vignoles  tiies  nu  moyen  de  tire-foiid ;  elles 
sont  protegees  par  des  semelles  en  fcutre  contre  Tusure  qui  tend  a  se  produire  au  contact  du  patin  des  rails. 

Au  moment  de  leur  reception,  les  traverses  neuves  s<int  muuies  d'uii  clou  du  mill^sime  de  ra:*.iec  en 
cours,  ce  qui  pcrmet  de  reconnaitre  leur  dur^e  lorsqu'on  les  retire  des  voies  pour  les  mettre  2.ors  de 
service. 

Les  resultats  des  attachenients  recueillis  a  ce  sujet  jusqu  a  la  fin  de  ISSV^  pour  les  trois  esp^ces  precitdcs 
de  traverses,  sont  consignes  dans  trois  releves  ci-joints  et  resumes  dans  un  <jraphique  ^galement  c:-;oint. 

Ce  graphique  reprteentela  proportion  des  traverses  retires  des  voies  apres  (ju'il  s'est  ecoul^,  depuis  la 
pjse  de  leur  clou  de  mill^sime,  un  temps  qui  va  jusqu'a  : 
17  1/2  ans  pour  les  trtiverses  en  cli^ne  creosote  ; 
ly  1  2  ans  pour  les  traverses  en  hetre  creosv»te ; 
2112  ans  pour  les  traverses  en  chdne  non  inje-.-te. 

Apres  17  1  2  ans,  la  proportion  des  traverses  en  ciiene  creosote  retirees  de.«.  voies  a  ete  de        To   -^'.j,, 

Pour  les   traverses  en  hetre  creosote.  In  prcf ortirin.   npr^s  le  ni*nie  nr.nibre  d'annees 
(17  1.2an8i.  *taitde 41  -';o 

Apres  19  1/2  ans,  elle  est  de , ol  ^'^j,, 

Ces  proportions  sont  bien  inlerieures  a  oolledes  traverses  en  cliene  U'-n  injecfe,  qui,  apres 

17  1/2  ans,  s'^levait  a 375     '  ),, 

et,  apres  21 1/2  aus,  atteint 70n  '■".,„ 

Le  cr^sotage,  dont  Tuliliteest  manifeste,  mdme  iK»ur  les  traverses  en  chene.  e>t  aujourd'liui  ;».;«pliqiie 
par  la  Compa^niie  de  I'Est  a  toules  ses  traverses  neuves,  jjour  lesquelles  on  est,  par  suite,  fonde  a  t--]>erer 
une  duree  moyenne  d'au  moins  25  a  30  ans . 

Ces  resultats  font  que  la  Compagnie  de  VEsi  n'a  aucun  intir^t  A  employer  des  traverses  mdlalliques. 

Elle  a  oependant  cherchea  se  rendre  compte  par  elle-meme  de  leur  duive  en  constituant,  en  l^^o,  sur 
une  des  voies  les  plus  fatiguees  de  son  reseau,  une  section  d'^preuve  com])Osee  de  traverses  en  acior  ilu 
syst^me  Post. 

II  resulte  des  renseignemenl<  sur  celte  section  d'epreuve,  que  les  Iravernes  metallique.s  paraissent  ;iioi:is 
avantageases  que  les  traverses  en  bois,  nu  double  point  de  vue  de  Tusure  de>  attaches  et  de  la  te.vje  du 
bourrage. 

Paris,  le  29  avril  1891.  L':injt'„t'>ir  r-i  rhe/  th-  la  rwV, 

pKTSr.IIK. 
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Planche  IV. 
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NOTE  I 


I-ADMIXISTRATION     DES    (HEMIN3    DK    KER    DE    L  EST 


I.  —  Etiide  sur  la  duree  des  traverses. 

La  Compagnie  des  chemiiis  de  fer  de  T&t  n'empioie  que  des  traverses  en  bois. 

EUes  sont  eqiiarries  ou  demi-rondes  et  a  peu  pr^s  exclusivement  en  cli^ne  noii  ii^jecti,  en  chdiie  or^>sol6 
ou  en  hdtre  crto60t6 ;  comme  dimensions,  elles  ont  une  longueur  de  2"*o^  a  $""75,  une  largeur  dc  0"*21  a 
0«»26  et  une  ^paisscur  de  0»13  a  0™i6. 

Ces  traverses  sont  pUcees  dans  des  voies  Ibrmees  de  rails  Vignoles  tix^s  au  moyen  de  lire-fond ;  elles 
sont  prot^^es  par  des  semelles  en  feutre  centre  Tusure  qui  tend  a  se  produire  uu  contact  du  patin  des  rails. 

Au  moment  de  leur  r^eption,  les  traverses  neuves  sont  munies  d'un  clou  du  mill^sime  de  rnnnee  en 
cours,  ce  qui  permet  de  reconnaitre  leur  dur^  lorsqu'on  les  retire  des  voies  pour  les  mettre  hors  de 
service. 

Les  resultats  des  attacbements  recueillis  a  ce  sujet  jusqu  a  la  fin  de  1880,  pour  les  trois  espies  precitt^is 
de  traverse}^,  sont  consignes  dans  trois  releves  ci-joints  et  resumes  daus  un  graphique  ^galement  ci-joint. 

Ce  graphique  representela  proportion  des  traverses  retires  des  voies  apres  qu'il  s'est  ecoult^  depuis  la 
pose  de  learclou  de  mill^me,  un  temps  qui  va  jusqu'a  : 
17  1/2  ans  pour  les  traverses  en  cli6ne  creosote ; 
19  1,2  ans  pour  les  traverses  en  hetre  creosote ; 
21  1/2  ans  pour  les  traverses  en  chdne  non  injects. 

Apr^s  17  1.2  ans,  la  proportion  des  traverses  en  chene  creosote  retirees  des  voies  a  ete  de        70   ^^',j„ 

Pour  les  traverses  en  hetre  creosote,  la  proportion,  npr^s  le  niAine  nonibre  d'ann^es 
(17  1/2  ans).  6tait  do 41  '"';,» 

Apr^  19  1/2  ans,  elle  est  de , ol  ^\^t 

Ces  proportions  sont  bien  interieures  a  celledes  traverses  en  ch^ne  n«>n  injecte,  qui,  apr^.s 

17  1/2  ans,  s'^levait  a 37.")   ''\, 

et,  apres  21 1/2  ans,  alleint 7(>J  *"  „, 

Le  cr^sotage,  dont  I'utiliteest  manifeste,  mdme  pour  les  traverses  en  chene.  est  aujourd'hui  apj)liqu6 
par  la  Compagnie  de  I'Est  k  toutes  ses  traverses  neuves,  pour  lesquelles  on  est,  par  suite,  fonde  a  c<j)t'rcr 
une  dur^e  mojenne  d'au  moins  25  a  30  ans. 

Ces  resultats  font  que  la  Compagnie  de  TE^t  n'a  aucun  int^r^t  a  employer  des  traverses  ni^lalliques. 

Elle  a  oependant  chercbea  se  rendre  compte  par  elle-m6me  de  leur  dur^e  en  constiluant,  en  IS^'i,  sur 
une  des  voies  les  plus  fatiguees  de  son  r^seau,  une  section  d'^preuve  composee  de  traverses  en  acier  du 
systeme  Post. 

II  resulte  des  renseignements  sur  cette  section  d'epreuve,  que  les  traverses  metalliques  paraissent  nioiriM 
avantageases  que  les  traverses  en  bois,  au  double  point  de  vue  de  I'usurc  des  attaches  ct  do  la  tc:iue  du 
bourrage. 

Paris,  le  29  avril  1891 .  L'mtjrui'-i'r  *:n  chef  dv  It  mic, 

Pktschk. 
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II.   —  Releve  des  traverses  en  d 
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retirees  des  votes  a  la  fin  de  1889. 


tX  LAPS  DE  TKMPS  DE  : 
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III.  —  Releve  des  traverses  en  chcn 
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IV.  —  Releve  des  traverses  en  heti 
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5 

9^ 

IT 

51 

51 

?1 

o 

c^ 

cc 

"* 

is 

'*' 

t^ 

« 

■ 

1870 

<r),oo4 

»• 

r 

» 

,. 

«» 

7 

17 

330 

371 

\ 

1871 

G5,U7 

«• 

«• 

w 

10 

23 

71 

130 

223 

347 

i 

1872 

187,(:81 

•t 

w 

H 

1 

4 

10 

160 

216 

318 

J 

1873 

219,025 

" 

10 

12 

14 

22 

53 

92 

125 

258 

{ 

1874 

213,241 

- 

- 

*• 

1* 

4 

12 

56 

186 

2:;9 

1875 

9<^.015 

»• 

«• 

2 

3 

216 

223 

253 

460 

763 

U 

187« 

157,211 

- 

- 

1 

7 

12 

21 

33 

110 

327 

i 

1877 

50,34r, 

- 

1 

9 

9 

10 

19 

90 

455 

7a-) 

< 

1878 

107.872 

- 

1 

1 

2 

4 

13 

22 

Di\ 

no 

1879 

H0.r^89 

- 

•• 

- 

- 

4 

19 

108 

tO(; 

r..r.  1   : 

1880 

2\654 

" 

- 

- 

- 

- 

- 

2 

22 

SO 

1881 

()4.529 

'• 

- 

1 

4 

11 

11 

26 

70 

113 

1882 

04,193 

- 

- 

»• 

«• 

1 

579 

1.289 

4.31t> 

t 

1883 

465,744 

- 

- 

4 

;> 

18 

<>^J^ 

2.381 

- 

1 

1884 

470.370 

- 

- 

- 

- 

(» 

315 

- 

.     .'      , 

1885 

ir,i.4l2 

•• 

- 

- 

- 

4 

- 

•• 

-     :      ■ 

188(; 

22,843 

- 

•• 

^ 

- 

- 

" 

- 

:             ! 

1887 

468 

- 

- 

*■ 

•• 

-.      '        -     '      . 

188S 

10,719 

- 

- 

^ 

- 

- 

" 

' 

1880 

- 

- 

" 

- 

•• 

_-_ 

- 

- 

Tolaux.      .      . 

2,583.73«'. 

** 

12 

30 

55 

342 

lANl 

4,659 

6,771 

4.306 

6.:; 

h  des  votes  a  la  fin  de  ISSO, 
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"iJX  LAPS  DE  TEMPS  DE  s 

CAI.^IUL     1>E     tA     PKOI»OIITION     POr.R     MILLS 

i>es  TRAVEBf^E^  HfrriFteKs  m^  vote?. 

1     « 

i 

i 

1 

^          1 

X  O  U  !l  RE 

N  O  M  B  H  P 

toTiil 
de  iravf  rwB 

dpi  voirit 

ipr*i 
lenoinhre 

XOM  KRK 
d(?3 

travei'ie  . 

^  ^  'i 

?.50-* 

2.57^ 

g^esfi' 

2.985 

3»254 

3,288 

3.379 

t9  1/2  nufi 

3.370 

»J5.904 

5i 

1,^29 

1.241 

i.ri85 

2,470 

2,547 

2/m 

- 

18  1/2  — 

5,954 

131,021 

4*^. 

2M^ 

3,32S 

5.3S" 

5,914 

6.7?2 

7,a6£ 

- 

17  1/2  - 

13,(63 

318,705 

41 

/S,9^7 

3J69 

3.35fi 

K,47fl 

9J13 

- 

16  1/2  - 

21.591 

537,730 

40 

;ke4a 

3,393 

4,590 

6,425 

M 

«■ 

15  1/2  - 

25,058 

750.971 

33 

1^3 

2,«»01 

3.^fi 

^ 

- 

14  1/2  — 

20.155     1 

846,9^6 

24 

liiB 

3.R!?5 

* 

' 

* 

13  1/2  - 

20,919 

l,f>04,197 

21 

4idi 

- 

- 

- 

12  12  - 

18,630 

1.054,543 

i^ 

i'  ' 

- 

^' 

«t 

11  It  - 

14.U4 

1,162,415 

\t 

" 

- 

w 

JO  1/2  — 

10,5S<i     j 

1,272,804 

9 

' 

- 

w 

9  12  - 

6,75r> 

1,293,458 

6 

' 

- 

- 

8  1/2  — 

4.306 

1,357,987 

3 

' 

- 

- 

7  i;2  - 

6,771 

1,452,180 

5 

'  ,    - 

- 

- 

- 

fi  il2  - 

4,659 

1.917  924 

2 

!      « 

- 

- 

- 

5  1^^  -=- 

I3B1 

2,3S8,294 

t 

1      ^ 

- 

' 

f 

4  1/2  ~* 

342 

2,549,706 

" 

i 

- 

" 

-      : 

3  1/2  - 

55 

2,572,549 

« 

- 

IS 

- 

2  1/2-^ 

30 

2,573.017 

w 

i 

;        - 

- 

- 

i  1/2- 

12 

2,583,736 

•        , 

^ 

^ 

- 

i* 

(V  jrn>f.« 

2,583,736 

, 

Ei.e30 

1 

mo  19 

20jrj5U5,&5s' 

njm 

1^,163 

5,054 

:j,:n9 

VIIIB 

V.  —  Graph ique  cles  traverses  retirees  des  votes  a  la  fin  de  1889. 


Traverses  cti  cKene  iion  inject ees.- 

Traverses  en  cKt'ne  creosotees 

Traverses  en  Ketre   creosotees  ..-• 


6     7     8     9     10    11     12    13    U    15    16     17    18    15    ^    21   22 


VIII-B 

69 


NOTE  II 


PAR 
l'aDMIMSTRATION   DU  CUEMIN   DE   FER   ORAM)   CENTRAL    BEI.GE 


Etude  sur  Tentretien  des  traverses  conformement  au  formulaire  IIL 

I*  Nature  d€s  travei'ses  : 

a)  Bois;  indiquer  Vessence  if\fectee  on  von,  2e  j)oids  ct  Ics  dimensions. 

L'essence  de  nos  traverses  est  du  chdne  provenant  des  Ardemips  l>elge  ct  francaise. 

Nos  traverses  ne  sont  pas  iiijectees. 

ElIeK  sont  demi-circulaires  et  ont  Ics  dimensions  ci-apres  : 

0.13 
2™60  X  — TT  poar  les  voiei;  priuci  pales ; 
0.2t> 

0.12 

2™d0  X  pour  les  voies  des  embranchements  et  les  voies  de  i^araire  dc^i  stations;  loutefois.  aux 

0.S4 

0.13 

uDOuks,  nous  posons  des  traverses  de  2"^60  x  — r::- 

^  0.26 

Toutcsces  voles  ontune  largeurde  1™435  entre  les  faces  int^rieures  des  bourrelets  des  rails.  —  Lf» 
pi-emieres  traverj?es  p^sent  de  i^O  a  So  kilogrammes,  ct  les  secondes  do  70  a  7.*). 

b)  Mdtalliqucs;  faire  une  description  sonvnairc  du  si/stthne^  nature  du  metal,  poids  des 
attaches^  conditions  de  resistance  dii  tnetaL 

Nos  traverses  metalliques  sont  du  systeme  J.  B.  G'lramin,  a  Tliy-Ic-Glialeau. 

Les  figures  Sill  ci-apres  donncnl  lontes  les  indications  voulues  en  ce  qui  cnncernc  : 

a)  la  forme  de  la  traverse  ct  des  attaches; 

b)  le  poids  de  la  traverse  ct  des  attaches. 

Ges  traverses  sont  en  fer,  ainsi  que  les  rivets  ct  les  plalines-ecrous ;  les  sellet;  el  les  lii-e-fond  soul 
en  acier. 

Aucune  condition  de  resistance  n'a  ele  imposee,  les  fabricant>  nous  ayant  ^raranli  les  traverses  iK»ur  unt 
Huree  minimum  de  cinq  annees. 

2''  Longueur  de  la  section  conside'ree  ct  nombrr.  dr.  traeerscs  en  a;y.vrc. 

Tout  notre  r^cau,  qui  comporte  598  kilonnitros  de  voies  princip:dc*<,  oxclusivemont  exploil<Ires  n.-ir  nous. 
ct  198  kilometres  de  voies  de  "irarage. 

Dans  ces  796  kilometres,  nous  avons  en  u'uvro  : 
887,394  traverses  en  bois,  et 
11,624  traverses  mclalliques. 
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Fig.  8.  —  Face  sup^rieuro  de  la  travorse. 


Fip,  9.  —  Face  inft^rleurc  de  In'traverso. 


-il?i. 


Fig.  10.  —  I^l^vation. 


POIDS : 

I               Traverse  .     .     . 

.    60k.T0:) 

Sellea  .... 

.      2.3W 

Platlnca-^rou^. 

.      4.118 

Rivets      .     .     . 

.      0.742 

Tin^-fond.     . 

.       \.'XV) 

Total 

.    (WklfJf) 

..- 

\                               ; 

: 

^ 


Pi  jr.  11.  —  Coupe  transversnle  de  In  traverse. 

Traverse  m^tallique  dn  «  Grand  Central  Beige  ». 
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t^  Conditions  dans  Icsquellcs  Ics  traccrst's  mii  t'U  plaoks  : 

a)  Nature  du  sous-sol,  degre.  d^humiditti  ou  de  sicciie. 

Sur  nos  ligues.  le  sous-s  )I  se  compose  dc  sable,  t<^rre  vejjeUilo,  argileuse  et  scliiste;  en  g6n(*ral,  le 
sous-sol  (le  nos  lignes  est  Ikmi  et  sec. 

b)  Climat  (phncicux,  s(*c,  alt^ncUives  de  f/randcs  phiies  et  de  pramlcs  chaleurs^  altei^naiives 
de  ffehie  et  de  degcl^  neif/es  abondantes). 

Le  cliinit  est  plus  ou  moiiis  temperr,  nmis  les  donn^os  nous  ninnquent  pour  r^pondre  avoc  quelque 
«xaclitude  a  celle  question. 

c)  Profit  de  la  lignc^  mnhlais  igrands  ct  peiits),  trancMes  (faibles  ou  profondcs),  Age  ct 
natari;  de^  terraisemenls;  y  a-t-il  en  dcs  travaitx  d'a:fsai)iisse}nrnt  {drains  ou  pierrt^s),  aligne- 
m*'nts  droits  oh  cou  rbcs  (rayons  des  courbes),  declivitds. 

Le  profit  de  notre  r^seau  com|x»rlc  des  parties  a  niveau  et  des  parties  declives  dont  nous  donnons  le 
<l^tail  plus  bas. 

Xjus  avons  des  reniblais  grands  et  petits  el  des  tranchues  faible-s  et  profondetf. 

II  nous  est  impossible  do  donner  I'ftp^e  des  terrassenienls  qui  sont  en  sable,  terre  vejr^lale,  cendr^s 
d'usines,  scbiste,  etc. 

Nous  attachons  une  grande  importance  k  ce  que  la  plate-forme  des  terrasscments  soil  dans  un  etat  de 
siiccit^  aussi  complete  que  possible. 

Sur  uotre  rcseau,  le  doveloppcment  des  aligncmeuts  droits  atteint  70  p.  c.  de  la  longueur  tolalo  des 
iii^aes;  le  developpement  des  courl>es  est  de  30  p.  c.  se  decompos^int  rnmmp  suit : 

3  p.  c-  d'un  rayon  de  3,000  metres  et  plus ; 


2  — 

— 

dc  3.000 

— 

a  2.000; 

3  - 

— 

dc  2.^  00 

— 

a  1.500: 

9  — 

— 

de  1.500 

— 

a  l.WO; 

iO  — 

— 

de  1,000 

— 

a   500; 

1  — 

— 

de  500 

— 

a  400: 

1  — 

— 

de  400 

— 

a  300; 

1  — 

— 

de  300 

— 

a  200. 

Sous  Ic  rapport  du  profil,  noire  reseau  comporle  : 

27  p.  c.  dc  la  longueur  toialc  a  niveau,  et 

73  —  —  —     en  d^liritcK  «e  deromposant  comme  suit : 

7  p.  c.  jusqu  a  concurrence  de  0"K)01; 
12   —  deO«001    a  O'»002o; 
30   —  deO'n0025  a  0»'005; 
16    —  deO'nOOo    a  O^OIO; 

2    _-  deOn'OlO    aO»012.'5; 

5   —  de  0'»»0125  a  O'^Oirt : 

1    —  de  0"'0k)    a  O'n020. 

d)  Poids  et  nature  des  rails,  e^pace^nent  dcs  travevA-es . 

Les  raiU  scut  :  i^  do  type  Vigooloa  pesant  38  kilo;L''rammes  par  metre  couraut  pour  les  voies  les  phis 
fatigtiaes  de  notre  rieeau  :  2*  du  type  Viguoles  du  poids  de  35  kilogrammes  par  m^tre  counui^  et  3'*  du 
type  a  doubles  bourrelets  in^gnux  du  jwds  de  34  kilogrammes  par  m^lre  courant  pour  les  embrauche- 
menfta. 

Tons  ees  rails  sont  en  acier  Bessemer. 
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Les  traverses  eii  bois  sont  espac^es,  pour  les  parties  les  plus  fatigues  du  r^eau,  de  94  ceoUm^trei 
d^axe  en  axe;  les  joints  sont  support^set  les  traverses  voisines  des  joints  sont  a  75  centimetres  entre  axes 
de  celles  dc  joint. 

La  voie  sur  traverses  metalliques  est  pos^e  avec  des  rails  Vignoles  de  38  kilogrammes  au  mWre  courant 
ayant  Ic  joint  non  appuye  ;  Tospacement  des  traverses  est  conforme  a  la  fig.  12. 


FiK.  12. 

e)  Nature  du  ballast  (pierres  cassces  d  Vanneau  de f/ravier,  sable  pur,  sable  argileitx  « 

terreux,  terre). 

Nous  employons,  comme  ballast,  du  laitier  granule,  des  pierrailles  cassees  a  Tanneau  de  6  centiinitns 
du  silex  lav6  el  du  jn-avier  de  riviere. 

Ges  diff&rents  ballasts  sont  genoralcment  employes  sur  les  parlies  de  notre  r^soau  situees  a  proximity 
des  lieux  de  production  de  cbacun  d'eux. 

Les  traverses  motalliques  sont  posecs  sur  trois  especcs  de  ballasts,  savoir  :  pierrailles  concass^, 
cendr6es  et  gravier  de  riviere. 

f)  Nature  du  trafic  sur  la  section,  nombre,  vitesse  et  charge  des  trains,  poids  et  anpattement 
des  locomotives. 

La  nature  du  tratic,  sur  notre  rdseau,  consiste  en  voyageurset  en  marchandises ;  ces  derni*res  sont.ea 
c:en6ral,  pondereuses. 

2,429  trains  de  voyag«Mirs  d'un  tonnage  de  634,983  tonnes;  vitesse  60  kilometres  a  Theure. 

655  trains  mixtes  d'un  tonnage  de  74,078  tonnes;  vitesse  45  kilometres  a  Vheure. 

2,270  trains  de  marchandises  d'un  tonnage  de  5,105,700  tonnes;  vitesse  25  kilometres  a  Theure. 

Les  cliitTros  ci-dessus  sunt  los  moyennes  des  amides  ISSl  a  1S90  inrlus. 

Les  locomotives  les  plus  lonrdes  pesent  52*300  on  ordre  dc  mnrche;  renipattement  dej^  inacliinejsa 
(juatro  cssieux  couples  est  de  4"^30(>. 

4'*  Af/c  dc  la  roie  au  roniynencctacnt  dc  Vexpcrioicc, 

Nous  ne  pouvons  tloinicr  \(\)iq  de  nos  voies  posoe*^  sur  traver>e"<  en  hois,  parce  (juc  nous  ne  t'aisor.s  p;isde 
refections  par  parlies  de  voies  ;  nos  traverses  en  hois  sont  romplacoes  au  fur  et  a  mesure  qu'elles  doivenl 
elre  mises  hors  dc  servi(!e. 

4  kilonu'lres  de  voies  sur  traverses  metalliques  du  type  Caramin  out  ete  posees  en  1SS6. 

5  —  _  *        _  _  iS87. 
i                —                                           —                               —                      —  iSSS. 

5^  Dejjcfiscs  d\'ntrt'tien . 

Lc  prix  de  la  depenso  kilouielriqtie  pour  les  voies,  l.int  principalcs  (jue  de  garai^'e,  posee*^  s^ur  lra\er5« 
♦Ml  hois,  a  dte  de  501  fr.  87  c. 

Ce  chitfre  est  la  nioyenne  des  dd[)eiises  faites  pendant  les  annees  18S1  a  1890  incluse. 

II  y  a  lieu  do  remarquer  que  celte  depense  kilomelrique  coniporte  les  frais  relalifs  au  bounaije,  roilrf^- 
sa^e,  ressermge  des  attache^,  reniplacement  des  lraver*<es,  des  rails  et  des  accessoires  mis  Lor*  At 
service. 

Le  prix  de  la  d<peMse  kilomelrique  pour  les  voies  posues  sur  traverses  metalliques  a  kU'  de  62  fr.  .V»c. 

Ce  chiffre  est  la  moyenne  des  depcnses  faites  pendant  les  annees  1886  a  18*»0  incluse;  il  est  exces>ivr- 
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inent  faible,  i^arce  que  jusqu'a  ce  jour  le  bourrage  et  le  dressage  se  sont  parfaitement  bieii  maintenus  ei 
que  nous  n*avon8  eu  a  faire  aucua  remplacemenk,  soit  en  fait  de  rails,  soit  en  fait  de  traverses  et 
aocessoires. 

6**  Indiquer  les  deteriorations  consUU^es  dans  Us  traverses  et  Uurs  causes;  insuffisance  dc 
poids,  d^ipaisseur  de  profit,  d^fe:tuosit^s  dans  la  nature  du  m^al  ou  dans  la  fabrication  ou 
dans  les  attaches. 

Eu  ^rd  a  I'importance  de  notre  trade  et  a  la  vitesse  mod^ree  de  nos  trains,  nous  sommes  natisfnits, 
tant  sous  le  rapport  du  poids  que  sous  celui  du  profll,  des  traverses  en  hois  de  chdne  que  nous 
employons. 

Ces  traverses,  n'^tant  pas  preparees,  {i^rissent  par  pourriture  de  la  mati^re,  et  surtout  par  Tdcrasement 
qui  est  le  r^ultat  du  martelage  a  Tappui  du  rail. 

En  oe  qui  concerne  les  traverses  m^talliques,  nous  sommes  ^alement  satisfaits,  tant  sous  le  rapport  du 
poids  que  sous  celui  du  profil,  des  resultats  obtenus  jusqu'a  ce  jour;  nous  n'avons  pu  constater  ju$qu*a 
prteent,  des  defectuosit^,  ni  dans  le  metal,  ni  dans  la  fabrication,  ni  dans  les  attaches. 

7<*  Indiquer  les  resultats  de  Vexperience  au  point  de  vue  de  Telasticite  de  la  coiV,  de  la 
commodity  des  toyageurs^  dc  la  conservation  ou  de  t^usnre  du  materiel  roulant, 

Lavoie  posee  sur  traverses  en  bois  est  plus  <^lastique  que  la  voie  pos^  sur  traverses  metalliques;  les 
les  voyageurs  ne  sont  pas  plus  incommodes  sur  Tune  des  voies  que  sur  Tautre. 

En  ce  qui  concerne  la  conservation  ou  I'usure  du  materiel  roulaut,  il  ne  nous  a  pas  dte  possible  de  faire 
des  constatalions  a  ce  sujet. 

8®  Obseroations  gene  rales, 
Neant. 
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NOTE  III 


L  ADMIMSTKATIO.N    DES?    CHEMINS   DE    FIIR  DE    L  KTAT    .\KKi4l.AM>Alft 


I.  —  Etude  stir  la  duree  des  traverses. 

Le  Bulk  Lin  dc  la  Conunissu/n  inUrnationalc  clii  Congrds  dcs  chetnius  de  frr^  volume  III  (3*  fas- 
cicule), coiitient  entre  autres  un  tableau  synoptique,  donnaiit  les  depenses  d'entrelien  bur  20  sectioiui 
diffdrentes  du  reseau  li6geoi.s-liiiibourgeois  (*)  posees  snr  traverses  m^talliques,  et  d'une  pose  sur  bilks cik 
chene  (comrriC  base  de  comparaison). 

II  nous  a  paru  inutile  de  rep^ter  ici  ce  tableau  en  entier  ainsi  que  les  observations  et  dessins  qui  f 
etaieut  a:jnex«'<;  .soulemcnt,  ronjine  suite  a  ce  tableau,  nous  donnons  ci-apres  I'etat  des  dep€nse^^  en  IS.^7, 
ISSS,  IS^^O  e»  1890,  avec  les  nunieros  de  poses. 

Pourdotix  (OSes  nuuvelles  snr  tia\er.<es  des  types  VIII  et  IX,  ainsi  que  i)our  la  secticm  sur  bi  Ilea  en 
liois,  nous  avoiis  classe  ;ins  r«Misei;:nements  ccnrurmoment  an  (luestionnuiie  (f<jrinulaire  III)  adople  piula 
Iroisieine  sessit.'n. 

[}.  1a-  iLhcau  lu';;(..  ,s-liii.lioiij-;:(  cis  f:iii  paitic  (lcs«'hcniiiis  ce  ler  oxpIoitOs  par  nulie  C'onipatfi.:c. 
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III.  —  Renseignements  relatifs  a  deux  poses  tiouvelles  sur  traverses  des  types 
VIII  et  IX.  ainsi  qu'a  une  section  de  comparaison  sur  billes  en  bais  preseniis 
confonneinent  au  formvlaire  III. 


QUESTIONNAIRE. 


TRAVERSES 
EN  BOIS. 


TRAVERSES  METALLIQUES. 


Bois  de  chene,  non 

impr^nd. 
Longueur  :  2^. 
I  Profll  : 


1"  yature  des  traverea 
a)  Boia 


b;  M4tallUiHes     . 


Nature  du  mital. 


Fig.  13. 
Epaisseur:  125  milli- 
metres. 


Crampons. 


Attaches 


Conditions  de  resistance 
du  ini?tal 


2*  Longuour    de    la    .section 
considerie 


NomWe  des  traverses   .     . 

5*  Conditions  dans  Icsquelles 
les  traverses  ont  H^ 
placi'es. 

a)  Nature  du  sous-sol  .     . 

h)  Climat 


o)  Prop  I  de  la  liijne. 


Age  de  la  voi*',    .     .     . 

Jtrains  on  pierrees.     . 

Aiigni'nient    droits    uu 

conrbes 


DMiviles  . 


Ik0()8  [Liege-Tougres . 
1,120  piei:es. 

Terrain  dur  ot  sec. 


Syst^me  Post  h.  tailie  (voir  nlanohe  XV  du  ButtetiM  it  to 
oc/tnmJMion  intematlonale  du  congrH  dn  cKemituit 
fer,  3*  session).  Ijiminage  h  profll  variable,  reofonse- 
mcnt  sous  le  patin  du  rail  et  incliuaisun  de  I/SO. 

Acier  doux 

Toids,  53  1/2  k  58  1/2  kilogrammes. 
Ei)aisseur  de  la  table  sous  le  patin  du  rail.  9  i  II  aiUi- 
metres. 

Crapaud.  0.21  kilogramme. 
Boulon  excentrique  OA  kilogramme. 
Anneau-ressort  en  acier  recuit.  Les  Uous  soni  perote  A 
Temporte-pitee. 

R<^sistance  a  la  traction  au  nioins  45  kilogrammes  par 

m^tre  carre. 
Contraction  au  moins  35  p.  c. 
Sonime  des  deux  chiffres  ci-dessus  au  moin<«  S5  p.  c. 

Type  VIII  ilaille   en    haul) 
(Eindhoven-Achel;  OkOXM 


93  pie<!es. 


Assez  sablonneux. 


Type  IX  laillf  en  has; 
(EiiKlhovfcn-AcheliO.U$i2  ^i- 
lomitres. 

93  pieces. 


Man^cageux. 


Pluvieux  et  hnnneux;  souvont  neiges  abondantes ;  gcUi*  jusqua  — 5)»  Celsius;  d\x 
rcsie  as<ez  mod0r6. 


Moitie  reraljlai,  moilie 

dehlai. 
Hameur     nioy»'nne  : 

reinblni.  4    metres; 

d<^bl«i.  3-5. 

27  ans. 

Non. 

Rayon  de  courburo  : 
500  metres. 

Perjte  :  ISf  millimetres 
par  mrlre. 


Remblai.  1-50. 


25  ans. 

Non. 
Rayon,  2,000  metres. 

Pente,  1  millim.  p.  m^re. 


I  Remblai,  I"oC'. 


25  ans. 

Non. 
Rayon.  2,000  me urcs. 

Penle,  1  millim.  p,  mette. 
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QUESTIONNAIRE. 


TRAVKRSES 
EN  BOIS. 


TRAVERSES  METALLIQUES. 


d)  Folds  et  nature  des  raiU. 
lispacement  dei  traverses.  \ 

e)  Nature  du  ballast.     . 


Profll  LL.  u  38  kilogrammes  par  m^tre  nci  t. 

13  traverses  par  12  metres  de  voie  'rail  de  1?  metres',  ou 
10  —  9  —  (     .        0     -     \ 

Espacement  des  traverses  an  miUeudn  mil 

—  —         auxjoints 


0.9P  mWres. 
0.60      - 


Cendr^es.  |     Sable  pur.    *  |     Assez  fln. 

Nombre  des  trains  par  Jour  sur  la  section  Li^jfe-Tongres  ^J,  sur  la  s 
hoven-Achel  1-5,  non  compris  les  trains  de  niarchandises  faoultatifs. 


f)  yattire  du  trafic  . 


I  Poids  de  la  plus  lourde  locomotive  (4  essieux). 
dent  Taxe  le  plus  oharg^ 


I., 


Age  de  la  voie  au  moment 
du  commencement  de 
rexpirimce 


'  Defenses  d^entretien  pen 
dant  les  annies  ISSl,    . 

-  -     m2. 

-  ms. 

-  -       1884, 

-  -       1885, 

-  —        1886. 

1887, 

-  -        1888, 
—       1880. 

-  —       1890. 
jusqu'A  septembre  1891. 


51  tonnes 

15     — 

emiattement 6.96  — 

itesse  rdglementaire  maximum 75  kilomMres  tk  llieure. 


17  ans. 


Francs  par  hilomitre 
annuel. 

5  8  (1/2  ann^}. 

79.20 
447.50 
144.50 
180.00 
401.80 
154.40 

99.70 
?77.4*) 
3^.80 
231  80 


6C0  traverses  et  Oil 
crampons  se  soni 
bri^^s. 


«•  Indiquer  les  ditSrioratlons 
constats  dans  les  tra- 
verses ^  etc 


Causes 


Les  traverses  ne  sont 
pas  impr^n^es.  I^ 
nauteur  (ou.l'^pais- 
seur)  est  trop  faible. 
U  fuudrait  une  selle 
sous  le  patin  des 
rails.  Les  attaches 
sont  insumsantes. 


R4sultats  de  Vexpirlence 
aux  points  de  vue  de 
I'ilasticitS  de  la  voie   . 


21  ans. 


Francs  par  kilometre 
annue!. 


253.40 

27.30 
150  40 
N^ant. 


21  ans. 


Francs  par  hilomdtre 
annuel. 


N^ant. 


Les  quelques  traverses  pla- 
o^es  avec  des  seJles  en 
fonte  se  tiennent  mieux  au 
point  de  vue  de  I'^carte- 
ment  de  la  voie. 


Dans  les  courbes  les  bou- 
lons  s'entaillent  dans  la 
table  de  la  traverse,  d'ou 
rt^sulte  un  sur^cartement 
de  la  voie.  On  a  constats 
quelques  fissures  dans  la 
table  entre  les  lumi(»res. 

Apr^s  les  fortes  gel^s  de 
rhiver  1890-91  on  a  consta- 
ts plus  (i'irr^gularit^s  dans 
le  profil  en  long  des  par- 
ties sur  traverses  mStal- 
liques  que  sur  celles  sur 
biUes  en  Vns. 

Les  attaches   sont   insuflB- 

santes  dans  les  courbes. 

Les  fissures  sont  dues  a 

ce    que    les    trous    sont 

percto  k  Temporte-piice, 
Pour  un  traflc  moder*  comme  celui  du  r^seau  lii^geois 

limbourgeois,  le  poids  est  probablcmebt  sutAsant  ou  k 

peu  pr6s.  Le  bourrage  se  tieut  bien  et  il  n'y  a  i>as  de  bris 

de  traverses. 
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NOTE  IV 


L  ADMINISTRATION  DBS  CHEMINS   DE   FBfi  DB  JURA-8IMPL0N 


I.  —  Extrait  du  rapport  de  la  Compagnie  sur  Ventretien  de  la  vote  en  1890. 

Berne,  14  mai  1891. 

Les  observations  ont  continud  sur  les  diffdirentes  sections  d'essai  pour  faire  une  comparaison  entre  le 
<;oi!kt  d'entretien  de  la  voie  sur  traverses  en  fer  et  celle  sur  traverses  en  bois. 

Nous  avons  ^tabli,  k  I'aide  des  carnets  d'attachemeot  sp^iauz  cr^s  dans  ce  but,  un  tableau  comparatil 
de  toutes  ces  sections.  Nous  avons  seulement  s^pard  dans  ce  tableau  les  deux  anciens  rdseaux  fusionnds. 
Les  observations  etant  beaucoup  plus  nombreuses  sur  I'ancienne  S.  0.  S.  que  sur  Tancien  J.  B.  L.  et  le 
rtoultat  diamitralement  oppose,  une  moyenne  g^n^rale  n'aurait  pas  rendu  un  compte  exact  des  choses. 

Quelques  anomalies,  que  des  observations  plus  completes  auraient  pu  effacer,  se  pr^sentent  encore, 
quoiquo  moins  nombreuses  que  dans  notre  pr^cMent  rapport;  elles  sont justifies ou  expliqu^s  dans  les 
notes  au  bns  du  tableau.  II  y  a  lieu  cependant  de  continuer  les  observations  encore  pendant  quelques 
ann^s,  pour  dtre  ddfinitivement  flxd  sur  la  valeur  relative  des  deux  syst^mes  de  pose. 

Les  sections  d'essai  ont  toutes  6t^  choisies  dans  les  conditions  les  plus  d^favorablcs,  c*est-a-dire,  dans 
ies  tron^ns  qui  pr^sentent  les  courbes  de  plus  petit  rayon,  les  rampes  les  plus  fortes  et  le  plus  grand 
nombre  de  trains;  il  y  en  a  61  en  tout,  se  r^partissant  comme  suit  : 

_    ^    _   i  32  troncons  d'essai  sur  traverses  bois,  soit 22*400 

Sur  r«nc.en  S.  0.  S.  )  20             -                 _             fer.     - 15.640 

5             —                 —             bois,  soit 5.000 

—                 —             fer.      — 4.000 


J.B.L.|    I 


Total.     .     .    61  tronfons  formant 47*040 

Tous  ces  troncons  ont  des  longueurs  de  500  a  2,000  metres,  mais  le  tableau  a  remen^  toutes  les  obser- 
vations a  des  moyenncs  kilom^triques. 

Quoique,  pour  des  raisons  signals  A  la  fin  du  rapport,  il  n'en  soit  pns  ainsi  pour  I'ancien  J.  B.  L., 
cependant  I'observation  faite  par  M.  Meyer  en  1888,  semble  se  contlrmer  cetle  ann^,  c'est-a-dire  que  la 
pose  sur  traverses  metalliques  demande  un  peu  plus  d'entretien  les  premiers  temps  jusqu'a  ce  que  la  voie 
soit  bien  cal^,  et  quoique  ce  prix  semble  diminuer  a  la  longue,  il  y  a  trop  peu  de  temps  que  se  font  des 
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observations  a  ce  sujet  pour  que  Ton  puisse  positivemenjl  conslaler  une  ^conomie  reelle  sur  I'eraploi  dcs 
traverses  de  bois. 

Les  prix  de  revient  kilometriques  de  I'entretien  portes  sur  le  tableau  ne  tiennent  compte  que  de  )a 
main-d'ceuvre.  La  valeur  des  materiaux  changes  n'y  entre  pas;  on  n'a  compte  que  les  heures  employees  a 
chaque  genre  d'ouvrage,  avec  un  prix  moyen  uniforme  de  30  centimes  a  Theure.  Le  systeme  d'aUache  du 
rail  aux  traverses  m^talliques  ne  parait  pas  avoir  eu  beaucoup  d'influence  sur  ces  sections  d'essai ;  sur 
I'ancienne  S.  0.  S.  on  emploie  des  crampons  serr^spar  une  clavette;  sur  Tancien  J.  B.  L.,  des  crapauds 
scrrant  le  patin  du  rail  sont  fix6s  a  la  traverse  par  des  boulons.  II  cut  ete  int^ressant  de  comparer  les 
rdsultats  obtenus  avec  les  deux  syst^mes ;  njais  sur  le  J.  B.  L.  le  changement  de  toute  une  fourniture  de 
rondelles  de  scrrage  trop  faibles  et  qui  se  sont  cassees,  augmente  la  moyenne  des  heures  employees  et 
ne  pcrmet  pas  de  juger  exactement  du  temps  r^llement  employdau  serrage  normal  des  attaches. 

Le  petit  nombre  d'observations  laite«  sur  ce  r^seau  est  aussi  le  motif  pour  lequel  nous  n'avons  pas 
voulu  eliminer  cette  section  d'essai  a  cause  des  autres  renseignements  qu'elle  peutfournir. 

Le  resultat  le  plus  Evident  de  la  comparaison  de  ces  61  tronjons  d'essai,  est  une  confirmation  positive 
de  lavantage,  reconnu  mainlenant  d'ailleurs,  de  Temploi  du  gravier  cribl6  pour  le  ballastage  des  voies. 
En  effet,  sur  ces  61  tron^ons  il  n'y  a  pas  une  seule  exception;  toutes  les  parties  sur  ballast  brut  sont 
invariablement  revenues  plus  cher  et  ont  exige  plus  d'entretien  que  celles  sur  gravier  cribld  ou  pierre 
cass^e,  soit  sur  I'ancienne  S.  0.  S  ,  soit  sur  I'ancien  J.  B.  L.  Le  resultat  est  surlout  frappant  pour  la  voie 
pos6e  avec  des  traverses  metalliques,  et  c'est  a  ce  fait  qu'il  faut  attribuer  le  prix  relativement  ^leve  des 
tron^ons  d'essai  de  I'ancien  J.  B.  L.  Seuls,  les  deux  trongons  d'essai  sur  gravier  crible  de  ce  rdseau  sont 
revenus  a  des  prix  meme  inferieurs  a  ceux  de  I'ancienne  S.  0.  S.,  sur  laquelle  toutes  les  refections  avec 
traverses  en  fer  se  font  toujours  en  criblant  en  m6me  temps  le  ballast. 

On  pent  done  dire,  sans  crainte  de  se  tromper,  que  si  les  refections  du  ballast  sableux  ou  terreux,  en 
ballast  cribl6  ou  en  pierre  cass6e,  sont  avantageuses  pour  les  voies  poshes  sur  traverses  en  bois,  ellea 
s'imposent  absolument  pour  celles  sur  traverses  metalliques. 

Vinp^nicnr  en  chef 
de  la  voie  du  Jura-Simplon. 

G.  CUENOD. 
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Renseignements  recueillis  conform^ment  au  formulaire  l|l. 
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NOTE  V 


I.  ADMIMSTKATION    mt   rilKMlX    DK    FFJt    DE    PAKAH    \    SAIXT-r.OUlK    A    KCABTEJHKXT    d'UN    M^KK 


£/t(rf^  5ur  /a  dtfrt?^  des  traverses. 


La  ligne  de  Dakar  a  Saint-Louia,  h  voie  de  t  m^tro  d'^artement,  ft  H6  commence  en  188^. 

DAs  1883,  des  gectiona  ^taicnt  otiverksa  I'eipioitation,  etau  mois  de  juillet  18B5,  la  ligrve  fial  coinpl6- 
U»metit  termin6e  «l  cntit^rejiient  livrt^e  a  I  exploilation. 

Ceile  ligne  d'une  Longueur  ioiah  de  364  kilometres  243  mitres  coniport&il,  Umi  duns  b  voi'e  prindpule 
que  daiis  les  voieH  de  gar^ge«  d'evitemeDt  ou  de  service  des  ^Ar«$  et  stations,  313,000  traverses  en  pin 
injects  au  sulfate  de  cu ivre,  de  l^(iO  a  1"'70  de  longueur  sur  i7  centim^lres  de  lar^ur  et  12  k  15  ctnti- 
jijtslres  d'^paisseur,  posant  en  naoyenne  30  kilogrammes  ch<ictirve. 

Elle  Hiit  mont^e  en  rails  -  Vignolc  •  de  7'"80  de  long^ueur  sur  la  phi«  graride  p,irlie  et  de  6  n» 
line  partie  minime,  aut  environs  de  Saint-Louis,  peaatil,  les  uns  et  les  autre^.  20  kilotrramtnes  le  i 
coiirant  et  fli^s  sur  la  traverse  a  I'aide  de  crampofis  en  fcr, 

DepuJs  la  mise  on  exploitation,  de.s  tir-fond  en  fer  galvanise  ont  ^t^  portout  substitu^  aux  crampons 

Les  traverses  en  pin  injects  nn  sulfate  de  cuivre  furent  rapidement  d^truitessur  lous  le.*?  poin(s  infests 
de  termites,  notammerit  entre  Sebikolatie  etTiviiourme  ct  ontre  Goumho-Gu*?oulet  Sakal,  sur  un  parri>uf 
total  d'eiivlron  70  kilometres.  On  dut  proreder  A  de  noniltrem  remplaeemeivk^,  frtk|uemmenl  renouvel^o 
dans  certaines  piirties  plus  {>arltcttlieremciit  ^prouvdes,  dans  Icsquellea  les  tniver^es  ^talent  d^truileis  mi 
bout  de  quairt  a  cinq  nwu,  parfois  moiiTS. 

Le  chdne  fut  alors  cssay^,  mais  sans  resultal  appreciable;  56,000  traverses  de  oette  m&tno^  fuivnl 
employee*!  et  d^truites  Xoiil  nussi  rapidement 

Vers  la  tin  de  1885  on  ml\  en  place,  a  litre  d'essai.  1;0U0  traverses  en  h^lre  prepare  a  la  creoootc,  dan 
b  rampe  de  13  millimetres  existant  entre  Pont  ^^t  ThieB,  nux  tK>int8  aynnt  u^es^it«'*  les  plus  fr^qtietife 
remplacemerits. 

Ces  derni^res  traverses,  de  In'fSO  de  lon^enr  sur  17  rentimMres  de  largeur  et  de  12  a  13  ceattm^trti 
d'epatsseur,  p»*fleiil  de  33  a  35  kilogrammes,  stiivaut  lenrs  dimensionK.  —  Elles  se  sont  hUn  comporUVi 
ju«qua  cejour  et  nous  n'en  ovons  eti  qu'uii  nomt>re  insignillaiit  a  remplacer  depuia  I'annee  18S6, —  Ik 
traverses  retires  de  la  voie  dans  les  premiers  muis  dc  I'ann^  1889  etaJent  p&rraitpinent  saincs  apr^  vm 
usage  de  plus  do  trois  annttes;  ellos  otil  pu  ^tre  recmploj^s  dans  la  voie  couranle. 

ha  traverse  en  h^tre  crk^sotc  parntt  done  pr^setttcr  de  s^rieusea  garanties  au  Senegal,  sciits  la  r^'MH* 
qu'^lle  n  accuse  aucune  feiile  permettaiit  aiix  iuset  ter^  de  p^n^trer  et  de  detruire  a  VinUHenr  Urn  paiiim 
moina  satttri^esde  cr^osote^  etqu'utlc  soil,  au  contraire,  loujours  parfaitemeut  same  et  hien  pr^pai^. 

La  Gompagnie  ayant  peiis^  neaumoiiis  devoir  recourir  ji  I'usagc  dec  traverse*  m^Uilliqueiii,  ?'    -* 
verses  en  acicr,  rcpresontant  une  longuour  lotale  dc  ?3»330  metres  de  voie,  furent   plact:^ 
premiers  mois  de  I'ann^^  1889,  a  partir  du   kilometre  54.342  et  jut^quW  kilometre  8^.121,  ^ms 


sections*  vnrfaiit  dc  \So  mMres  k  T,50t  metres  ilVtendue,  seotion^  separees  par  de»  mterralle'*  majulenua 
en  li^tr«  crtosotti  daiii  les  cotirbes  de  rayotis  iiifdrieuins  a  500  m^trea  pour  lesqadles  T^artement  des 
aitaches  avait  dtd  jug^  itisutlisAnt. 

Ces  traverses,  dune  loiijg^ueur  de  i^lO  s*ur  220  milt im^t res  dc  largcur,  pr^seiitent  un  profil  a  double 
cannelure,  aver  leurs  parties  ex tr^me.s  recourb^a  et  soiiluiunies  de  2  platines  riv^e«(  donnniit  rinelinstison 
au  rail. 

Deux  modules  qui  ne  different  d'ailleurs  que  dans  le  mode  d'attacbe,  onl  M  employes. 

DanH  le  premier,  le  rat!  est  tli^  par  le  patin  <:ur  la  plaline  d'iticlinaison  par  la  t^le  do  deux  Tis  indes^er- 
rablesp  niiiiaitenues  par  une  pla<|ue  ^crou. 

Dans  le  siecond,  le  rail  est  mninteiiu  a  Text^rfeur  sur  loute  la  largeur  de  la  traverse  par  UQ  bouloir  ou 
ergot  rive,  et  a  rmC^rieur  de  la  voie  par  nne  vis  indesserrable  appuvant  fiur  le  patin, 

Ce  dernier  modt^le,  bien  que  pr^seiikmt  une  certaine  di»ficuU6  daas  la  po«e  de  la  Toie,  paraitcependjinl 
devoir  dire  pn^fer^  au  preuiier,  en  raison  meme  de  la  sUibihte  qu'd  impose  au  rail  maintenu  au  pntjn  & 
Teitdrieur  par  un  ergot  «ur  toute  la  largeur  de  b  platine  d'tnclinaison,  alors  que  dans  le  premier  module 
le  rad  n*est  flxe  de  cc  cute  que  par  la  tele  de  la  vh, 

Le  poids  total  de  la  traverse,  )  compris  les  ptatines  et  les  attaehes^  est  de  3S*510  pour  le  premier  modtde 
et  de  34^535  pour  !e  deuxieme, 

Du  kilometre  54.342  au  kilometre  60,  de  m<^m«  que  riu  kilometre 6d  a u  kilorafttre  88,  la  pose  a  *t* 
fjile  dous  un  terrain  rouge»  melang^  en  certaiu9  endrofts  de  gravierde  roclie  ferrugineuio  Tolcanlque,  trei 
sec,  ne  preuanl  pas  Thuniidit^. 

Du  kilomi'lre  60  an  kilom<:'tr6  *jt\  le  terrain,  au  cuntraire,  est  argileux  el  forme  boue  noire  dbs  les 
premieres  pluies  qui  se  mantfesteiit  a  partir  de  In  deuxif^me  qiiiuKaine  de  join  dans  toute  la  r^ion,  pour 
finir  en  rietobre.  apr^s  ,'»voir  pris  Lur  plus  grande  importatice  en  aout  et  parfoi^  m^me  en  septemhre.  — 
Ditmnt  cette  pAriode,  les  pluiei^  sont  slx>ndautes.  —  El  les  k»mbenl  a  t<>rrents  au  momenl  des  tornade« 
fr^uentes  ct  ellescausent  loujours  des  d^g&ts  plusoti  moins  importnnta  a  la  voie, 

8aivant  des  observations  faites  a  eel  %ard  a  Thies  m**me»  centre  des  sections  mont*c?r  en  traverse** 
m^attiques,  il  a  616  rclev*  comme  hauteurs  totales  des  eaui  tomb^e^  pendant  louto  la  durt^e  de 
riiivernage  i 


En  1887  . 
En  1888  . 
En  18?9  . 
En  1890  . 
En  1891   , 


1,485  millimetres 
880        — 
458         — 
858         - 
804         — 


[  jusqu'au  30  septembre  inclusivemeut  pour  cctle  dernii^re  auntie. 

Pendant  la  saison  dea  pluies,  la  tempHraturc  reste  elevee  jour  et  nuit»  attelg-naat  parfois  40*  dans  la 
I  joum^,  sans  descendre  a  nioins  de  ?5«'  au-dessus  de  z^ro. 

En  dehors  de  cette  saison,  c'est*a-dire  pendant  8  ou  1>  mois  de  Tonfi^e,  de  fin  octobre  a  fin  Juin  ou 
juillet.  il  nv  lomhE  plus  deau,  sauf  quelques  petites  plutes  tnsignifi antes  ver9  janvter,  d^stgru^es  sous  le 
nom  de  pluies  do  petit  bivernaj?e. 

La  temp^ratttre  varic  nlors  suivant  Tepoqne,  reliiliveraenl  fraiche  maia  humide  en  d6cembre,  Janvier  cl 
ftvrier,  elle  s'^lAve  parfobjnsqu'a  48*  h  Tombre  dansla  journee  li  partir  de  mars  et  d*avn!,  les  jour*  de  vent 
d'Est  (Siroeo),  pour  revenir  de  12  a  1*^  dans  la  soiree  etdans  la  nuit. 

Le  proHl  de  la  liffne,  dans  la  parlio  ou  il  n  et6  fait  usage  de  traverser  m^lalliques,  prisenle  des  remblais 
peu  nomhreux  et  d'une  ^tible  hauteur  —  quant  aux  traiich^es,  une  seole  de  350  metres  de  longueur 
pr^sentt'  une  profoiidetir  de  3'"50  no  point  ciilmmant  de  to  coUine.  — Toua  les  terrassements  onl  ^Ut 
effeclu^s  en  1884  lora  de  la  cons!  ruction ;  ils  ont  6te  sensiblement  am^lior^s  le5  ai»rj6es  guiva rites  par 
relargisaementde  la  plale-forme  de  la  vole,  parb  construction  de  (lonceaux  et  aqueducset  [>ar  I'^largisse- 
meul  des  fosses  d'ecoulement^  de  garde  et  de  derivation  dofjt  I'experience  des  hiveruages  a  tait  reconnaitre 
la  ndcessite. —  Toutefois,  ces  am^liorattons^taient  enttircment  termin^es  en  1888  et  il  n*a  plus  6t6  ex^cutd 
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■aucuD  If  avail  do  oelte  ojilure  (topai*  i^i  pose  des  traverses  m^talllqu^s  fails  dans  les  ali^«iD«filspii< 
des  courbe^dont  lo  rayon  e»(  inf^riour  a  500  metres, 

Quatit  aux  ramped,  en  Alignemefit,  elles  accuscnt  au  maxiraum  O'^OiS^  par  roeire  suf  830  m^lma^ 
faisant  suile,  sans  aucane  ioterrupUon  dd  paliers^  a  d«s  rampos  de  0"iOiQ^  d©0"»007  de  Q»0095»  de  O»007 
sMT  1/J70  metres,  doatianl  «a  rdsurn^  uoe  loag^ueur  botale  de  2,J?0Q  imftfrres  en  rampe  variant  da  0<N)(ni 
0"0139. 

Ainsi  qu'il  a  ^td  dit  dans  Texpos^  qui  pr^c^de»  li  voia  est  mont^  an  rails  «  Vjgnoies  •  d*  7^0  da  km- 
gueur,  pesanl  SO  kilogrammes  uu  m^tre  couraiit.  —  II  a  d(d  employ^,  par  rail^  9  travefaea  eapaoAiidt 
90  centimi^tres,  saufaux  joints  od  I'espacemetit  est  ri^duit  a  60  centiin^tras, 

Le  ballast  est  en  anble  gris  ou  rouge,  assez  pur  suivaat  la  aalure  des  terrains.  —  GependaQt^  siir  fwl- 
qiie9  parties  peu  nombt'euses  11  eiit  mtilaiig^  d'argile.  —  11  &e  pr6te  d'iitlteurs  bien  au  boarrage  d«  ti 
traverse. 

Le  Irafic  varie  suivatti  la  saison.  —  Durant  rbivernage,  K»it  de  lln  juin  ou  commtfocaaiept  dejaiUil 
jusqu'a  la  fla  d'ocLobre,  un  seal  train,  daus  chdt^ue  sens,  est  gi^neraleoiefit  sufQsaot,  at  il  a'eci  gain  all 
de  traiT^s  facnttatiTs  en  circulation  que  pour  das  transports  spdciaui  de  troupea  et  pour  das  diatnbiilioai 
8ur  la  iigne,  de  m.it^riaux  necessaires  a  i'enlrelien  dc  la  voie* 

En  no^embre  et  d^embre,  le  commerce  upprovisionnaiit  las  eacales  de  Traite.  ce  aeul  train  dcfiest 
insuitlaant  at  Ton  doit  comnieiicer  k  faire  en  moyenne  un  irain  facul tali f  jour naJier  dans  chaque  aeiit. 

A  portir  de  jan?ier  eljusqu'au  mois  de  mai,  pendant  In  p6riode  active  du  Irafic  resultant  des  tranaporto 
d*arachide$,  on  en  arrive  a  commander  a  pe\i  pr^s  r^guii^rement  trois  ou  quatre  trniiia  de  marehaadiMi 
racultatifa  dans  chaque  8en.s,  ce  qui  porte  a  quatre  ou  cinq  le  nombre  de  trains  mia  en  ctrculatiaa  i  k 
remonte  et  a  la  descente.  soit  en  tout  S  a  10  traint^  par  jour. 

Kti  fevrier  et  mars,  epoques  durant  lesquelles  la  traile  des  arachides  pr^sente  la  plus  grande  acifTili.lw 
oea  train  13  doivent  frequemment  6tro  aasiat^s  en  double  traction  sur  la  pitta  ^rande  par  tie  de  teun  pMVoan 
qui  correspond  aux  fections  montees  sur  traversas  mdtalliques. 

Les  machines  a  6  roues  couplt^s  et  de  ^*"6()0  d'umpntlement^  actuaUement  eu  service,  p^aenl  SStiaiB 
tn  charge.  Elle^  remorquent  en  outre  de  leur  propre  poids,  85  toniiM,  en  poids  brut,  diius  laa  raia^if 
13  millitn^tres,  et  1U5  tonnes  dans  les  profils  nioins  accentu^s. 

La  Vitesse  de  tous  les  Iniins.  r^gulieraou  faculUitif^,  ealde  28  a  35  kilometres  a  Theure, 

Jui^qu^a  ce  jour  il  u*a  ^t^  Aiit  encore  aucune  comparaison  utile  entre  las  d^pense^  d  ontretien  des  f 
de  Toie  mont^es  sur  traverses  ni^talliques  et  dea  traverses  en  bois,  T^tat  particulier  de  U  ligat,  1il| 
n6cessil^  d*y  faire  descl6tures  et  la  t^nuit6  du  sable  empfojd  au  ballaatayant  amene  le  maintien  du  i 
nombre  d'agents  dans  les  ^uipes*  —  Cependant  it  est  incontestable  que  Ventvrtieii  strkt  de  la  tfiie  n* 
tr^A  scnsibleni^it  moina  on^r*et€X  dans  lejs  pfemiiret  que  dans  les  seconder  ct  qu^d  c/?  point  rfi?  ttu  frm- 
ptoi  des  traverses  mHalliqnts  pri^tent^.  un  veritable  inttfr&L  — Ges  derni^res  ae  cumporteati»ieael^lfl 
n'ont  donn^  lieu  a  k  coasiatation  d^aucune  deterioration.  —  L*ecartement  des  rails  a*est  "!**f*4*—  td 
quil  lui  a  ^id  impost  d6s  les  premiers  jours,  et  il  ue  s  est  produit  aucun  d^placement  m  Aii^tto  rj^i^^ 
la  vole  qui  ne  parait  presenter,  eu  reality*  pour  les  voyogeurs,  de  m^me  qae  pour  lo  nuUri^  i 
aucune  dilT^rence  avec  In  voie  ancieooe* 

n  y  a  lieu  toutefots  de  consid^rer  que  reipedence  Taite  des  traverses  metaUiques  doal  r< 
^  deux  ans  ei  demi  seulement,  sur  la  cheuiiii  de  for  de  Dakar  h.  Saint-Louii^T  astoncope  trop  1 
|>arm6ttre  de  conclure  detinitiveni^Mit,  et  qu'il  convienl  daltandre  un  certain  t«mf>3  Afaal  de  pHttVOir  i^ 
prononceren  (ouCeconnaissance  de  cause  a  ce  poiat  de  vue. 
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DISCUSSION    EN    SECTION 


(1  •  SECTION) 


stance  du  22  aotlt  1892 

PufisiDENCK  i)K  M.  hohene(;ger 

SKcnfcTAiUK  PiUNCiPAL  I  M.  HELEI.OL'BSKY 

SKCRfiTAiHE  :  M.  K0SS1(;N0I. 

KAPioinEin   :    M.    KOWAI.SKI 

—  I.a  soanco  est  ouverte  i*i2  1/4  heurcs  dc  relevee. 

M.  le  Bapporteur.  J  ai  rappelo,  dans  inon  rapport,  les  conclusions  favorablcs  a 
Teniploi  dos  traversos  niotalliques,  votccs  par  Ic  (k)ngrcs  a  Hruxelles  en  i88o. 

A  Milan,  en  1887,  ces  conclusions  ont  etc  confirmees  et  il  y  a  etc  ajoute  une  appre- 
ciation favorahle,  niais  pen  precise,  en  ce,  qui  (*oncern<*  lo  coiit  dVntreti(»n.  Depuis 
cx?tte  epoque,  la  qu(*slion  n  avail  [)as  beaucoup  avance,  \cs  partisans  de  la  traverse 
metalliquc  lui  (M)nservant  leurs  synipathi(»s,  ses  detracteurs  continuant  a  la  coin- 
])attre.  Os  derniers  n*onl  [ms  manque  de  sij^naler  le  recul  qui  sest  produit,  il  y  a 
quelques  annees,  dans  IVmploi  des  traversers  inetalli(|ues  en  Allenuigne;  mais  ex? 
recul  netait  qu'un  ralentissement  dans  la  proj;ression,  nu>tive  par  lelevation  du 
prix  du  metal. 

En  fait,  sur  7!20,()()()  kilonuMres  qui  constituent  approximativement  I(»  reseau  ferre 
du  niomle  entic^r,  environ  7r>,0(K),  soit  plus  do  10  p.  c,  sont  post's  sur  supp(u*ts 
metalliques. 

La  <iuestion  a(!tuellement  soumise  au  C.ongres  relativement  a  rentreti<Mi  des  voies 
sur  traverses  metalliques  a  done  un  ^rixnd  interet. 

Vous  trouvert^z  a  la  page  VIII-B '7  de  mon  expose I'l  une  analyse  d(»s  n^nseignements 

(•)  Page  2327  du  BuJietin  de  189:?. 
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rccuf'illis.  FSieu  quo  ces  chit! res  pn*senloiil  entro  eux  ties  (!iflen?nces  assez  oonsiiUv 
rubles,  je  pense  neaimioiiis  —  t'omiiii'  je  Ic  deniuiUre  dans  iiioii  expose — quVm  pi^uti 
en  conclure  que  : 

La  traverse  metallifiue,  (juand  die  est  fflacee  dans  deft  conditions  d^emploi  ratio 
nelles^  praduit  une  economic  tlans  la  defense  d*entretion  eourant. 

Par  «  C4:>n€litioiis  dVmploi  ralirmnelles  »,  nous  entendons  que  \e  modelc  dc  1^ 
traverse  a  ele  eltulieel  sou  pnids  drteruiiue,  en  teuarit  eompli*  :  l"des  drconstancd 
du  trafic,  ecst-a-dire  tie  lu  vilesse  e(  iki  poitls  des  trains ;  2**  cles  conditions  d*eia^ 
blissernenl  de  la  voie  et  do  la  nature  du  sous-sol ;  *^*'  de  la  nature  du  ballasl;  en  un 
mot»  de  loutes  les  coiidilions  tjui  peuvent  avoir  une  influenee  sur  le  choix  a  faire. 

II  senilde  tlone  que  la  s<^elit»u  pourrait  proposer  an  Congres  de  «  prendre  actede: 
«  resnltats  qui  out  t'tt*  eonstates  paj'  K^s  ditlen^nles  Adniinistratious,  en  les  invitaiiH 
«  conlbiuer  leurs  experiences  et  en  insistant  aupres  de  eelb^s  tjue  la  question  peut^ 
«  interesser —  soil  paree  t)ue  le  bois  leur  etu'de  elier.  soil  |>aree  qu*il  ne  dure  pa<v  sur 
«  leurs  lifiues  —  pour  (piVd les  promleut  a  iles  expt-rieur-es  arialogiies.  dont  dl^ft 
«c  YOU  d  runt  bien  faire  eon  naif  re  len  resultals  k  une  pn>ebaiue  session  du  Congr^.  «| 

M.  le  President.  (Joelqu'un  tleinantle-l-il  la  parole? 

M.   le  Rapporteur.   Nous  avuns   la  bonne    fortune    de    posseder   panni  mm 
M.  Rcpdcrer,  qui  a  ele  direeteur  des  ciieuiins  de  fer  alg^riens  de  la  Conipitgniisi 
Paris-Lynn-l^b''dilerr:oi('e  et  ([ui  a  sutvi,  pi^ndant  |dusieurs  auu<Vs,  IVnipVui  dcs  tra-i 
verses  inttallitpies  sur  ees  lignes,  Je  ne  doule  pas  qu1l  ue  eonsenle  a  fournir 41a] 
section  les  renseignenienls  qu'il  a  pu  recu(^ilUr. 

M.  E<Ederer.  Je  iiai  pas  ljeaurtHi|i  (["indications  a  ajoiUer  aux  consideratiam^  (ttii  ] 
viennent  dVlrt*  dcveluppees.  Ttmlefois,  jt*  dois  dire  tpie  les  Iraiiis,  en  Ali^rritv  rnmt 
pas  flc  gruiides  vitesses  el  qin*  cVst,  a  nies  yeux,  une  des  raisuns  qui  rendeul  Ttiniplui 
de  la  traverse  melallique  aussi  ea>nonu(iue  quon  vous  Fa  tlil.  Je  suis  porsnadt* i{i>ej 
si  on  pralitpiaii  de  plus  grandes  allures,  le  poids  des  traverses  nii*lallif|ues  devmil] 
etre  assez  nnlableinf'ul  angnieule;  et  ahirs.  si,  au  lieu  de  traverses  pesant  16  kilo- J 
grammes,  on  employaii  des  Iraversi's  pesant  i\\\  on  iVo  ki togrannn&s,  par  t^xempi^  lil 
valeur  ilu  capital  a  aniorlir  se  Iroiivanl  angnienlee  de  '*0  p.  t\,  reroininiie  dc»Dt  on] 
vous  a  parlL"  se  tnmwrait  ttvs  reduilt*;  il  y  a,  dailleurs,  un  autre  elemeiU  t[ui  inlex- 
vient  ct  au  sujet  duquel  on  n*a  pas  encore  de.  donnees  bien  precises  :  c'edl  la  durtode 
FamoilisseUKnit.   La  eueore,  raugnienlalion  de  vitesse  peut  avoir  une  ii 
sens  inverse  du   resultat  signale,  par  suite  (le  la  [dus  rapidn  dt'lf'»ri«ir 
traverse. 

En  resume,  pour  ne  pas  ntms  jetiT  dans  des  liy|nUheses  et  en  rt'sT 
rexpc^rience  a  eonsaere,  on  peul  dire  i\{ie  Teuiploi  des  lraversi»s  m«''lalliq»ii 
a  deniontre  que»  sur  des  voies  ou  ne  eireulent  que  des  trains  a  faible  ¥ite-ssc»  um\ 
traverse  metal lique  peu  lourde  suftit  et  permet  tie  notables  economies. 
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M.  le  Eapporteor.  II  rosulto  dos  oxplications  donnces  par  M.  Rcrdoror  que  la  vitessc 
des  trains  est  uii  elenicMit  dont  il  faut  lenir  f,Tand  eompto  dans  Ic  choix  dii  typo  do 
ia  traverse. 

M.  Roederer.  Tel  (»st  du  nioins  men  avis,  d'apres  Texperienee  qu(»  nous  avons  faite 
en  Algerie. 

M.  Bricka.  Les  resullats  cpie  nous  avons  oblenus  sur  le  resi^au  de  I'Elat  fran^'ais 
nc  sont  pas  d'aeeord  ave(r  eeux  (|ui  ont  ete  oblenus  sur  Ic  reseau  de  TEtat  beige 
d'apres  la  Revue  gen&ale  des  chemins  de  fer  ('),  car,  nienie  sur  des  ligncs  parcourues 
par  des  trains  niarchant  habituellenient,  dans  les  pontes,  a  des  vilesses  dc  70  a 
80  kilometres  au  nioins  a  Thi^ure,  nos  traverses,  qui  pesent  seulenient  58  kilo- 
grammes environ,  s(»  comportent  parfaitement.  Je  erois  utile  de  completer  a  vai  sujet 
les  renseignemenls  fournis,  sur  mes  indications,  par  le  rapport  de  M.  Kowalski,  C4ir 
ccs  renseignements  sont  assez  anciens,  et  la  foruK*.  sous  laquelle  ils  ont  etc  fournis 
—  qui  est  celh*  d'un  releve  du  temps  passe  aux  mains-d'ceuvrc  de  la  voio  —  peut 
donner  lieu  a  des  confusions. 

La  metbode  que  nous  empioyons  pour  faire  la  cx>mparaison  des  depenses  dVntrc- 
tien  des  voies  sur  traversers  nietalliques  et  sur  traversers  i\u  bois  consiste  a  operer  sur 
des  sections  suflisamment  longues  pour  compriMidre  chacune  le  parcmirs  entier 
d'une  ou  de  plusieurs  brigades  d'entretien  et  a  compter  toutes  les  depenses  de 
main-d\ruvre  faites  par  ces  brigades  vX  par  les  ouvriers  qui  leur  sont  adjoints  a 
quelquc  titre  et  sous  quelque  forme  que  ce  soit.  Ix»s  depenses  ainsi  cidculees  com- 
prennent,  il  est  vrai,  les  frais  dVntretien  des  terrassements,  des  stations,  des 
clotures,  etc.  Mais  si  on  cboisit  convenablement  I(*s  sections  a  comparer,  C(»s. frais 
sont  sensiblement  les  memos  dans  les  divers  cas  consideres  et  no  font  varier,  par 
suite,  lo  total  des  depenses  que  crune  constante;  la  diflercMice  de  ces  depenses  rappro- 
chees  indiepie,  au  contraire,  la  seule  cliose  quil  soit  vraiment  utile  de  savoir,  c'est- 
a-dire  Taugmcntation  ou  la  diminution  des  frais  dVntretien  de  la  ligne  que  peut 
entralner  la  substitution  d'un  systeme  de  voio  a  Tautre. 

L'cmploi  des  travers(*s  metaliiqui^s  sur  le  reseau  de  TElat  n^montc*  au  connnence- 
ment  de  Tannic  1887.  En  raison  des  bons  resultats  obtenus,  if  s'estetendu  progres- 
sivemont;  la  longueur  de  voies  posees  sur  c^s  traverses  atteint  actuellem(»nt  110  kiio- 
m^es. 

Avant  de  vous  indiquer  les  resultats  des  constatidions  faites,  je  dois  vous  faire 
connaitre  que,  sauf  sur  deux  sections  dVxperiences  que  jindiquerai  plus  loin,  nous 
employ ons  les  traverses  metalliques  avec  la  voio  i\  double  cbampignon  posee  sur 
coussinets  en  fonte.  Beaucoup  d'ingenieurs  nravaient  predil  que,  au  contact  de  la 
table  metailique  de  la  traverse,  les  coussinets  se  briseraienl.  Lours  pronostics  no  so 
sont  pas  realises,  ciir  nous  cassons  moins  de  coussinets  avec  les  traverses  en  metal 
qu'avec  les  traverses  en  bois. 

(')  Voir  le  num^ro  do  jnin  1892,  page  315. 
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V<»ii*i  l«*  imnihro  (rhntuiiirs  ciiiiildVi^s  u  IVutrdirji  ijt>s  si.TtiDii^  (Unit  hi  vino  est 
aclik'lleiiuiU  a*(tv  dc  plus  tic  ileiix  ;in»,  non  sc^ulenunit  pour  la  v<^it;.el!i?-iiienie,  maiii  I 
|iour  la  plale-lnrnii*  dosi  gares,  les  clulures  cl  en  gemVal  pour  timles  ies  rjfparalioii!^ 
d'onlretipii  qui  iiVxigeiit  pas  IViuploi  d'ouvriers  sp^fciaux  iiiiiicoiis,  furgcrons^  siTni- 
riers,  elc.j ; 

Ligne  de  Paris  a  Bordeaux  par  Niort,  enire  Chartres  et  Brou^ 

Ndfitbiv  »li*  Irnrns  piir  an,  8»584,  soili  pfir  joiir      -           ....  ^ 

Decl  I  villus  niuxiinji *     .                 ...  0^'*0l5 

Rayon  mini  inn  m    . 500  mt^lres. 

Yitess*:  nu»yoii)u'  tW  inarrlH-  *irs  Iraiits  les  plus*  nipitles  ,     .     .     ,  (j5  kiloni. 

Vitesse  maximnni  milarise**,     ,,,.,..»,...  90  — - 

hv  hutm.  *J5  '\-  550  mi  in^-s  \i  kinn\,  102  -{-  600  ufetRtH.  —  LoMitnuiit  7,250  nfcTiiiMS. 

TravcrscK  metitUitftttx  avcc  raits  a  douhk*  champitjaon  i'i  cQUfH(int!i.%  en  fontc 
pQH'vs  en  janrH-r  i8S7. 

rjS'nlrelien  dc  r<»  canton  cMimpivnd,  oiiliv  la  ligne  propreiiUTil  dilt%  la  slalion  dr  Li*  Tuf^n 
dans  laijnidle  i'visti*rit  <  ,2H5  nietn-s  de  viiics  ueeesiRiires  sur  traverses  en  hois  et  Imil  afi|itt- 
reil.*^  ^le  rlian^'pnn  nl  de  \«ie, 

l*t'r\%onn*'i  dc  I't'titreden  :  --  Ik-inns  T'orij^^in*^  jnsi|n';iii  I*""  jan%ier  I8(Jl  :  5  hummcSf  smI, 

en  nonibre  rond,  0.70  homme  piir  kiluiiielre, 

A  jiartir  du  l*'^  janvitT  18iH  :  4  hontmrs*  soil,  en  noniliiH'  rond,  0.55  ijomme  pur  kiloinelfv.  I 
II  n*a  ele  iMoplme  sur  cr  cunloii,  depnis  Ic  l^'  Janvier  1887,  que  t'ii  jotirnees  d*uii>rifn 

stlp|ili'niiMilair«*H,  tpri  ont  el*?  ein[>loyees  a  i-nlever  le  b.ilbsl  en  exci^dcnt  jsiir  los  hanqurUe». 


IN  uiiiiM    \0i  +  600  MKTRKS  vi:  Mum.  110  -|-  500  Mf:Tiins.  —  LaN4«L'KLii,  7,900  iirr»c 
TnircrwH  tnrUtUifftn's  tf/pe  Pout,  nvcv  rniU  Vignola,  pCMce»  en  mars  (9^7, 

I/entrelien  de  ei-  eanlon  roinprcml,  oulre  la  li^;ne  propremenl  dile,  la  Htation  de  liiiilleau^ 
le-Pin  el  l;i  hall*'  <li»  Mnf^ov,  dans  lesipielles  existeiU  1,710  metres  ile  vuies  ziceessioirc^  avcc  1 
truversesen  hois  i»t  neul'iippareils  de  ehany:(»iMeril  de  voie. 

Persotutc!  (fv  I'vutn'licit  :  —  tJejiuis  Fongine  jusqirau  51  aoul  1890  :  5  liumtnrs,  sail,  «i  ] 
nonibre  rcHid,  0.1)5  lioniine  ji;ir  kilonii'tre. 

Dii  51  lioi'il  Jill  51  deeerubre  18i^0  :  i  hoiriHirs,  soil,  en  rioint»re  rond,  0  50  iMimiro'  ^mr  ItL* 
m^lre. 

Dt*|Hiis  le  1"^  jjinvier  1891  jnsqn'a  re  jour  :  5  hoTiiines,  soil,  vn  nonibre  ronrl^  0-59  fiommf 
jiar  kiloiiH'trr. 

11  n'a  i'i**  I'tiijdnyi'atieun  t*n\rier  siippirinnilaire  snr  ertte  seelion  depiii^  Izi  |m«c  d«i  tf»*J 
versei?  nnHalliques. 
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Ligne  des  Sables-d*01onne  a  Tours,  entre  Bressuire  et  Cbantonnay. 

Nomhre  de  trains  par  an,  i,lio.  soil,  par  jour 11 

Decliviles  maxima 0'"015 

Kayon  minimum 600  metres. 

Vitesse  moyenne  de  marche  des  trains  les  plus  rapides  ....  GO  kilom. 

Vitesse  maxinuim  autorisee 90       — 

I)i;  KU.OM.  71    I    566  m^.trks  \v  ku.om.  79.  —  LoN<;rKr«,  7,154  metres. 
Traverses  metallitjucs  type  Post,  avev  .  »..i*  r  ujnoles,  posees  en  4887, 

L'entretien  de  ee  canton  neeomprend.  outre  la  ligne  proprement  dite,  que  la  halte  de 
Sigournais;  mais  cette  derniere  ne  possede  pas  <le  voies  aceessoires  et,  par  suite,  pas  d*appa- 
reils  de  changement  de  \oie. 

Personnel  de  Ventretien  :  —  De  1887  a  mars  1889  :  4  hommes,  soil  0.54  Iiommc  par  kilo- 
metre. 

De  mars  1889  au  50  juin  1890  :  5  hommes,  soil  0.67  homme  par  kilometre. 

Depuis  le  30  juin  1890  :  5  hommes,  soil  0.40  homme  par  kilometre. 

Les  rails  poses  sur  cell(;  section,  qui  elaienl  en  fer,  onl  ele  remplaces  par  des  rails  en 
acier  au  mois  de  mars  1891.  11  a  ete  depense,  en  189i2,  1,658  fr.  7  c.  pour  remplacement  el 
refection  de  prisonniers  par  suite  <lu  jeu  pris  par  les  attaches.  II  n'a  pas  ele  employe  de 
journees  d*auxiliaires  sur  ce  canton. 

Di:  KILOM.  101  -f  850  metres  \v  kii.om.  l!21  +  207  Mf:TRcs.  —  Longieir,  19,557  m^:tre$. 

Traverses  metalliques  avee  rails  a  double  champifjnon  et  eoussinets  en  /ante, 

posees  en  juin  1888, 

L'enlretien  de  ce  canton  compreml,  outre  la  ligne  proprement  dite,  les  stations  de  Saint- 
Mesmin,  Cerizay  et  Clazay,  dans  lesquelles  existent  2,525  metres  de  voies  aceessoires  sur 
traverses  en  hois  et  dix-huit  appareils  de  changement  de  voie. 

Personnel  de  Ventretien  :  —  Jusqu'au  30  juin  1889  :  14  hommes,  soil  0.72  homme  par 
kilometre.. 

De  juin  1889  a  mars  1890  :  8  hommes,  soil  0.41  homme  par  kilometre. 

Depuis  mars  1890  :  7  h(unmes,  soil  0.56  h<»nune  par  kilometre. 

II  a  ele  employe  depuis  Torigine  966  journees  d*auxiliaires,  soil  en  moyenne  12  par  kilo- 
metre et  par  an. 

11  a  ete  depense  en  plus,  ji  divei*ses  epoques  oii  Ton  a  fait  des  Iravaux  d*assainisseuienl  <le 
plate-forme  et  de  reehargemenl  dii  hatlast,  5,278  francs,  soil,  en  moyenne,  41  francs  par 
kilometre  et  par  an. 

Los  resultats  quo  j(»  vi(Mis  (rindiquor  sonl  Ins  satisfaisants;  nnix  (jno  nous  ohto- 


nons  nvec  les  voies  pos<^#^<5  siir  travorsi's  en  bois^  dans  les  monies  mnditions  rt  i  It] 
nienie  rpoquc,  s'eii  rappnuhriit  seiisibieniciit.  mais  TavanUige  r*\Hte  neaiiiiKiiii!*  a  hi 
voie  sur  iravprst^s  mtla!Iique*».  Ka  supt*rioritc  de  celli^ci  ^'accentuera  lorsqar  Tigej 
dcs  lravers(^H  en  bois  alt<Mndni  unt*  dimliie  d'aimtk^s  elqu'elles  exij^ront  tied  m&ins-J 
d'o*uvre  dc  resiibolage,  tirelVmnage,  etc. 

Voila  r4^  que  j  avals  a  dire  sur  le^  voiesdout  jVi  pu  suivre  rftolrclkn-  Je  v^tmilniis| 
maintenant  abonler  uiie  autre  cpioslion. 

Vuus  ji'igiiurc^z  arrtainenient  pas  que  Taccord  esl  btiii  dVxisler  culri'  k*s  ingenieur 
au  sujel  des  traverses  metalliques,  et  ceux  d'entre  vous  qui  out  assiste  aux  sessions 
prrcrdentes  du  Cnn^j^rs  d(»ivi'iit  so  smivi'iiir  dns  disi-ussions  auxquidles  elles  onO 
douur  lieu.  Si  li's  Iravrrses  nu'lailiques  uul  des  partisans  convuiurus*  elites  oiU  aussiJ 
des  adverj^aires  delenninrti.  Je  ne   parle  pas  rle  ceux  cjui  st»  s^iiit  prootmci'S  conh 
ell*-*H  par  sHitinirnt»   satin  nrn^  iHuilc  smeusc*  tb*  la  qurHliiHi,   niais  ik*  tx?ux  qui] 
apportout,  a  I'appui  ilr  Wnrs  (Tiliqui's,  \i*s  restillats  iliHuvantJiIrs  d»'s  ts^^ais  *uril*i 
out  fails. 

Eiitri'  lesanirrnalioiis  dos  uus  rl  ili'^i  iiutrrs,  (kutsl  la  vcriU*/ 11  lU'  huUit  j»as,  a  uiuuJ 
avis,  trinv<jqucr  IVxiniqde  d  un  rrinM-  quVm  a  subi  pour  enU^vrr  loul*^  nuturilc  m%\ 
suect^s  oblciius  par  d'autrei;,  ol,  dans  lous  les  cas,  on  ne  Tail  pas  la  luimt»r«  en  | 
c/'dant  a  roup  d*atlii*ujatj(>Ms  nu  ilc  iM'galionR.  Eutre,  li^s  rt^ulLats  opjios/'s,  ritt*»  <lal 
bonne  fui  do  pari  et  d'autre,  le  soul  niovLin  darriver  a  la  verite  est  dc  reeherelirfj 
les  eauseft  qui  oni  41U  faire  iSchouer,  dans  certains  cas,  ce  sysl^ni©  qui  a  rHxn 
ailleurs. 

il'est  ce  que  fai  fait,  et  je  erois  qu'il  est  facile*  de  Irouver  au  nioins  une  partii 
de»  causes  qui  font  (jue  k's  traverses  nietalli(jues  nedonneut  pas  toujour^  el  iKirt^ail 
de  boMS  TvstiUats. 

Ivxaniiiioijs  d*al>oril  la  queslion  de  duree.  H  parait  etabli,  nienie  par  le^  edpc^ 
rienees  les  pkis  d*'*favorabk»s,  que  k^s  trav(*rses  nietalUques  doivent  r/*sisti»r  aq 
passage  de  1^0,000  i\  inJOO^MOO  trains  au  moins;  e*esl  uu  nuuiuiuni  qui  jieut,  u  mofl 
avis,  rlre  ib;passr  de  beauroup,  surUiut  |*our  les  traverses  sur  lesqueUes,  C4uumt!ail 
resi^au  de  TKtat,  )a  voie  esl  fixee  par  riulerniediaire  de  coussinets  en  ffMit43;  uim9if|| 
IVidiueltant  e(nnnie  base  de  ealeul,  eela  represenk*.  pour  k*s  voies  sur  k*squella(i 
eirruleul  pas  plus  de  .'>,000  trains  par  au,  une  duree  de  lirnte  a  qu:u*;mte 
landis  que,  sur  une  voie  oh  le  nonibre  de  trains  atteint  3(),<HM)  par  an»  cwU 
represente  que  de  eiuq  a  sept  ans.  Or,  les  U^m^s  qui  atleigiienl  une  aui>^i  ^iimU 
tVe((uentati<>n  s*)nt  alisolnnient  exeeplionnelles;  la  Ires  gran  de  nmjitrltt^  dt*^  Ifj 
evislantes,  nolainnient  en  Kraru^e,  ne  eoniportent  pas  uno  eireulatioii  de  plu«  ^k 
HfiOO  trains  (*n  voie*  uniciue  ou  de  1it,(K>0  I  rains  en  double  voie  \^i;  les  chilfres  1 
qui  sont  souvent  eites  a  rapfaii  tie  la  faible  iluree  tk*s  traversi^s  mHtitMij 
parai^sent  ilone,  au  e(tnlrairi%  tres  rassurauts  pour  ees  derniAres  lign* 


(*)    En    France.    In    lonsrneiir   des   lignes   sur   lesqiiellos    la  circulation    anniiallo    d^p 
10,000  trniQi  ne  repi^^ente  f|ita  Id  cinqni^mtt  eaviroo  de  la  longaaar  totald  du  rdooMt*       R 
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II  est  aujourd'hui  adniis,  d*iinc  mani^re  a  ppu  pn^s  gt^niTnlo,  quo  les  Iraverses 
mrtalliqiirs  prrissont  excliisivi^iin'iil  pjir  los  troiin  tjiii  H<'rv*»nt  aux  aMa(*hes.  J'aj 
rerhen^Le  Ifs  rausfs  qui  pruvi'iil  inlhtrr  siir  la  ilrliTioraiitin  dv  ros  Irous. 

I'nc  pivniiiVo  cttusci,  la  plus  coiiimc  vi  t'clk*  qui  ost  le  plus  souvenl  dUv.  comnie 

imc  gravp  objoe^tion  a  I'emplni  th^  l:rav<*rsrs  Tiirtalliques,  est  la  f(>riiiatii>ii  ik*  ftnilfs 

qui,  a  ni**ftun*  du  passaj^^r  dcs  Iraitis,  \mi\  en  augniculaiil  jusqiiau  mtnui*nl  ou  le 

Ironipliu'eraent  do  la  tnivcrse  est  nwcBsams  \  quoi  attribuor  vc%  fciil4?s?  Les  efforts 

reptHcs  dus  au  pasAugo  d<^s  trains  iu>  sou!  pas,  a  oux  souls,  unc^  explinition  sutti- 

Sauto  :  daus  h'S  marhines,  dans  U*s  pnnls,  dans  k's  rhassi*;  dns  vi'^liirnlos,  k'  frr  t't 

1  racier  doux  rrsislent  a  dos  DflhrtH  rt*pt*l*iR,  qui,  lorsque  Ics  dimousions  onl  et<!^  con- 

pv«^nablem<^nl  calrul^'i*s,  nVnlratnenl  la  |*nMiudinn  d'autnme  lento,  Y  a-l-il,  dans  los 

j  iraversi's  uielidlu|Uf's,  fllsprn|Mjriinn  i^ulri'  IVlIbrt  excrc*'*  el  la  surfa<re  sur  laqm^lli*.  il 

[  est  n'*part]  ? 

Tai  fait,  suv  nn  c*ertain  nombre  do  traverses  ni^'taUitfues.  prnvennut  de  deux  usines 

dirten*ntes,  des  essais  avail  1  fxnu*  but  de  measurer  la  rrsistance  des  tntus.  A  eel  eflPet, 

^j'ai  exeree  sur  unt^  des  par<»i?>  des  troufi  ayaril  2t><)  rniliinielres  de  largour  et  10  inil- 

^^Iim^*tre*i  depaisseur,  un  effort  de  enmpression  annlogue  a  ceux  qui  ho  produiseut 

dnns  fa  vole.  IVapres  e^i's  experi<^r»ees^  la  rrsislaiu^e  serail  en  UK»y(*nni*  dVnvirnu 

I44,0(K)  krlo^'raunnes;  ellc  ne  deseeudndt  pas  au-dessous  de  10,<XM)  kilngraninjt^s*  Or, 
%\  on  so  rapporte  aux  resuUats  des  expi^rienc-es  de  Wdhler  et  de  Spanj^enl)erg,  les 
efforts  r<^pMi^s,  im'me  iiideliniru(»nt»  dans  le  meuic  sens,  n'alten»!il  la  eoustiUdion  du 
nietal  que  s'ils  depnssent  la  liniile  delastieite;  les  eftorts  laleraux  qui  peuveiit 
aVxereer  Hur  les  allaelies  d*une  vole  n  atteiffiienl  eehaiuf^UK^nt  pas  la  liuiite  delasti- 
4Cil^  e^uTesp4>ndant  a  I Vdbrl  de  ru[ilurc  que  je  vieiis  dlnilirpier,  air,  —  i:ela  est  prouv6 
par  la  dnree  nn'nie  des  attaebeH  en  boijs, — ^  !e8  efforts  de  eolte  nature  resient  toujours, 
dans  les  ciuulitions  norniales,  inferiiHirH  a  ee  ebitrre. 

L'oxainen  attenliT  des  Innis  pnineornies  dans  les  traversos  permet  d'ail lours  de 
reeonnaitre  que  la  prnduition  des  fissures,  si  elle  est  a;(gravee  par  des  efforts  trans- 
persaux  exerressur  la  voir,  est  flue  a  une  cause  ditferente  el  facile  a  eviter.  Les  tnms 
?rc4Ss  dans  les  Iraverses  melalliquos  soul  toujours  reetiuigulairos;  si  on  citusi^n'o  los 
inj^des  vifs,  il  est  niaterielleni(»iU  inqHtssible  tpie  le  poin«;'onnage  |»uisse  se  f'aire  sans 
Jecbirer  les  bonis  ilu  Iron ;  inais  on  croit  n^inoflier  a  eet  ineiinvenient  en  riiunis- 
int  les  colics  du  n^elant^de  par  des  conges  do  3  milliiuelres  de  rayon.  Or,  si  on 
Bxarnine  de  pr<*s  un   *i^rniul  n<»nibre  ile  traverses  periws  dansi  cos  eonditions,  cm 
veonnatt,  non  seulenieut  rpre  dans  beaueoup  de  Irons  le  conge  a  un  rayou  lieau- 
coupnu»indns  niais  que  simvenl  il  oxiste  des  angles  viTs,  inalgrc  les  precautions 

Prises  pour  les  su[q>rinier.  L'explieatitin  ile  n»  fait  est  faeile  :  dans  les  poinconnages 
UT^^ssifs,  le  poiiie(»n   sV^-rase  i»en  a  pen,  ii  so  fiinni^  des  bavun*s  plus  ou  uuuils 
Tcguliores  (|ui  arraelieiil  le  metal  sur  les  parois  des  trous  et  pnMluisinit  des  com- 
nieneenients  de  fissures. 

J'ai  eu  une  preuve  tndiscutable  de  eetti*  preexistenci^  des  fissures  dans  les  traverses 
avant  leur  enqdoi.  I*eu  ile  leuips  apn^s  In  pose  dos  prenii<>it»s  traverses  melalliques 
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i!hargt'S  ill*  iVutrelien.  I'rtuci'iifM'  dv  retinuiailrc  c|ui»llr  pouviiil  rti-e  I  eUUKluc  du  I 
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plus  grjind  soin  toutes  li^s  travpn»e&.  I^e  du'f  iU*  section 
I'fiarj^o  *!*'  iTlle  vrrifirati*^  ii*'  sV^st  pus  conlciilr  tU*  lu  fain*  sur  h»s  traien^es  exwtanl 
I  Inns  Ifs  voies,  il   la  faile  aiissi  sur  rt^llen  qui  ctait'iil  rrsli^cs  au  tivpt'A  saiis  avoir 
jamais  swrvi;  eVst  tlaiis  rr*s  dt*rui<*res  que  la  proportion  iles  fissures  conslalece  at-te 
ta  plus  forlr%  ef ,  depui^  celtr  cpoquo,  los  a^onts  charj^^rs  d*'  IVntreticn  lie  se  st»nl  pa*^ 
a|n'rvuti  ijuc  Ic  ijoiiibn^  des  trav*^rs*'s  foudui»s  t^xislaiit  ilaus  les  vt>ic*s  ait  aupneulr, 
La  ciuiw*  du  ntal  rtaul  (li*liTiiiin<M%  k*  r**nit*df  I'sl  facil** ;  II  est  lu^eessaii'e,  a  imitt 
avis,d(Mloim('r  aiix  Irous  drs  coug/'s  iTau  inoins  *^  rnilliTiirlreSfcPl  surlout  d VxijjiT  (jnft 
li'S  [KHuo»i^^  suienl  ronuuveh^s  tVr«jurnmu'til,  II  ost  nen^tis^aire,  puur  (via,  dVxerivrl 
uiie  survoillaiHT  sptn^ial**  siir  k*  p(MuriMniaj<r ;  il  suHU  de  vtM*in<*r  que  les  hords  ih 
Irnus  soul  hi**ii  iiPt*^,eL  siirloul  r|U(^  la  fonnr  cireulaire  drs  rongrs  rs[  l)ieii  eoiun^nn* 
J*aj(»iik'rai  qw*il  est  hvUe  ile  prnk)nj4iM%  siimu  iudeHninu'iit,  au  moins  pemlaiit  un 
cerliiiii  tuMnbri*  d^aiiiiees,  les  Inivei'^ei^  fendurs  en  arrolaiit  les  lis^^iin^s  avaiir  quVlli^ 
se  soii'id  eUMirlues,   |)ar  uti  p<iit  Irou  perre  an  foivl  a  leur  exlrmiile,   Lrs  Iravfrsif 
posees  siir  ik's  viiies,  ptpur  Ifsqiiflli's  t-i'tli'  prei^uutton  a  ete  pris*^  il  y  a  qnalre  ans» 
s(ml  resleos,  dr^piiis  fetle  e|HM|iit\  exa<1i*nienl  dans  IVlat  uii  elies  sc  trnu%'aieiU  ii 
iiunniMit  uu  It'S  rissuri's  onl  «Hu  ronslalees. 

Lo  iuaiH|Ue  ilt>  sdiii  a|ijKirteMii  |MTca|(e  na  pas  seult'iiund  p*>ureiiet  tie  detentiiiiei 
la  i'nnitatinit  ilr  t&ssurcs,  il  i*st  aiissi  pour  lusHironp,  siiif^ii  pcMir  lout,  dans  la  diltt' 
I'uUe  dn  dressaj^*^  des  vines  quVui  a  souvenl  sij;!ialee.  llaiiH  pivsqiie  loules  k*susirjt*! 
Il'  pi«n;a^e  des  Irniis  (»sl  fait  sueeessivenienl  an\  iltnix  i'xtr«ninles  ik'  ehacpii*  Irave 
sans  r[ue  des  preraiilii^ns  snllisanles  soieiit  prises  pour  fixer  nintheniaticjtienxnit  \\ 
posilimi  relative  iW  ces  Iruus;  11  y  a,  vn  outre,  ilaus  les  dimensions  du  jxHit  matcri< 
Urftpauda^  fti'mmitiers  et  vUwettes),  ties  tolerances  souvent  cxcessivrs,  et  les  e 
entre  la  position  iks  trous  des  traverses  et  la  largeur  du  petit  nialrriel  d'attaeh*' 
euuudent,  >^'ils  sont  dans  le  nienie  sens;  il  en  resnlle  qu'aprrs  la  pt>se,  la  distant 
des   rails   n'esL   pas  rigourenseinent  eonstante  el  que  la  voi*'  parail  mat  dre&si' 
(pielipu^  s(»in  que  Ton  priMUie  pour  rrgler  h^s  alignentr-nls  (*t  les  eourkes;  1 
eharf;es  tie  reulrelien  s^everltienl  vainen^ent  a  imi  rretilit^r  l»*  dressaj^e,  ils  u 
jamais  a  la  re^ularile,  puisquVn  reelirianl  nm*  Ulr  ile  rails  ils  d»'*fonnent  n('*cx!8Saiil 
incul  {'iuitre,  Lr  loieux,  rn  parei!  eas,   rsl  dr  si'  eontrntrr  iriin  dressaj^e  inq>.»rriii 
qui  n'a  |ias  en  piallijur  (riueonveiiii'iil  st^ricnx,  a  nioiiis  que  les  defauls  du  p4*ri;. 
iles  h'nvt'rsrs  el  du  eaiikrai^t*  d^'s  Irous  ne  s(»ient  exagei"es;  inais  il  faul  iWideniJUi 
leiiir  la  main,  lor\sr)u'on  eonuuandt*  de  noiivelles  fournitnn»s,  *i  ei*  <|ue  vi^  d^'-faul 
soienl  evih's,  et  rii*n  ni' s\  oj)p(tse  dans  la  pratique, 

Les  **onsirleratiruis  que  je  viens  trexpost'r  sutlisenl  jjarrailemeni.,  a  moii  aris,  potj 
expliqu<'r  les  divrr^eu<***s  d'opiuions  4ju'a  provoqui'es  parmi   l(*s  iu^Wneurs  t*i^u»pl< 
d*'s  Iravei'ses  melal[i*|Ui's.  Des  tiiiv^'rses  lur-talliipies  periVes  avec*  sola  el  de  duueii^ 
sions  suHisantes  soul  d'un  «-utretien  laeile  et  eeiiuonii(|ne  et  iloivenl  dij n*r  exU^i 
nient  lon^drnqis  snr  l*s  voies  a  fralk*  failile  mi  mfuli'rr.  Sur  les  ligiies  h  fort  if^ci 
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pnilniJi^rr  li'iir  ikrirr  \nvu  nn  i\v\k  tin  rhitlrt*  n<'  Si»0,HO(*  lr;HOs.  Ell<*  pnil  iKsuiiuoins, 
siir  (Irs  li^Mits  r\rv>|jli(inn«'lh's,  furrrspmiiln'  a  IHI  nninbrr  *rtiliiin's  nHHtnln*  <|iio 
et'lui  qui  l»sI  a  [n<  \nir   pnur  <lrs   Inn*'rs4*s  <mi   hnis.    Pour   l\*ns4'iuh)('   ily   ivsinui 

»inini(*nMi    on    tout    au    muins    ptjur    rrnsmihlt'    tin   rrsraii    rnin<;Jiis»    win   a    p(»u 
iriiiipoi1aii(n\  iMininir  j(*  Tai  ilil  pivn'Mli'iinih^iil,  l<»s  voi*»s  a  trrs  fnrto  riivnluliiui  iif* 
repn'srnlniit  fpfuut*  fratlion   prn   inipor1aii(<^  tlf   la    lon<;iitnir  dc  ci^  n's<»an  rt  la 
drpi'Rsr  ^I'l'ntn^lii'H  iU'^  lrav<»rsos  i^ii  hois  I'lant  prrsqur  hnlrpnilaiiU^  ilr  la  I'iiTnlalHin 
h  laipirll(*  Ii»s  VHi**s  Siuit  s<iurnisi's. 
^1      Pour  ljn*r  dc  <•<*  (pit   pmrdo  un*^  ronfliisioii    [iralitpir,   ji'  dirai  <|n'il    nr  fuul 
aUribniM'  an\  travrrsrs  nirlalliques  iti  drs  ijHTi(c*s,  \u  tlrs  viirs  abs<tlns :  il  faut,  ilans 
It's  ras  oil  Ton  vu  rroil  rapplifaliiuj  juslilirr,  sr  ivmlrf  t'lnnpU*  (l(*s  avaula^os  (piVIJoR 
[M»uvo.iit  prtW'iUtT,  rn  rvaluaut  t«*ur  ilnm*  an  nouilm*  dr  Iraius  t*f  iion  an  noiiihre 
(rannro^:  i!  faul  anssi  Wwn  surv*»il!('r  Iriir  lain  icalion  el,  rjuand  tlrs  nirrtnupU^s  se 
pivju^nleut^  vu  nH'hvvvlun'  l**s  cans^s  itans  Irs  faits  t»nx-inrni«*s  ipn^  V(*n  [wnt  nl*s^Tvor 
^■Hl!  liaii  lie  Its  dt'^tlnin*  tTitlrrs  pm'oiivuf*s  rl  d'a!ti"ihut»r  au  systtMnt*  lui^uiruit*  It's 
,       rnri!*»''(iu<*u<vs  dt*s  (imU^s  *'otunnm»s  par  vmw  (\u\  rmiploicuL 

M.  von  Boschan.  Jr  drutaiidt^  la  parolt-  [»our  uif  rallitT  aux  rouidusitnis  priipost''t»s 
par  If  rapporliHir  i1  anx  ('tnisitliTalioiis  qyr  M.  Brii^ka  vit-nt  dv  uous  fxptisrj'. 

All  rlnnniu  dr  JVt  <ki  NonI  KuifMTi'ur  Prnliiiaud,  uous  avous  poso  m  1883  unv 
siu^irui  tlV\pt''rr*»Uiv  df  tlt»ux  kilouitMrt's  ilr  ltnit;iU4jr,  dans  iino  vrnt*  fxtrssiviMUfnt 
diargri\  La  lrav**rst»  tut'lailitpic  i^uifiloytM^  rsl  cvlli*  iln  iifjn'  tlehtffl  i^llt*  pest^  70  ki!i>- 
fjrauuufs, 

llrpuis  la  post' jnsepi'a  la  flu  di*  1H(M.  la  UHO  a  nit*  pan^Jiinir  fiar  HfKii:^  trains, 
savi>ir : 

11,510  trains  t^xprt/ss, 
1  iJo7  Irains  dt*  xoyiv^exivs, 
2,52H  Irains  unxli's  H 
r>l,(>1  i  I  rains  dt-  niart-handisrs. 

Li*s  trains  t'\|>r("ss  alloij^nt-nl  nnr  viti^sso  nonuali*  dv  Hi\  kilt»int*'tn's  a  FhtMirr. 

Ua  t'harj;*'  lolalf  tpn  a  passt"  snr  I'i^tt.^  ^♦'<'(itni  pmilanl  la  pt-riodt*  indiqut'^tMHait  de 
'  4^ AH  niilHouA  ilt?  lotiut^s. 

hans  t'i's  i*ondilioiis,  la  vtnr  a  tlouut  d't'xrrllfn(s  rrsnltats  st^us  t(»ns  Irs  rapports. 

,lns(iu*auj(ninriiui»  aprt*s  ntnifans  iW  st^rviiT,  idlt»4»st  aljstilunii'ut  inluctr,  sauiini 
Ivi"  qui  t'onc'<*rno  U»s  rails,  qui  prtsenteiit  fnsun*  riorniab*  i»  raison  rlrs  clmrgt»s  qui 
not  (lassr  ilt'ssus. 

Pas  uiir  siaih*  Iravi-rsi*  H*a  r\r  nrumividiM-  jusqu'ifi,  vi  Ton  iir  pi'ul  pas  f>n<'i>rt* 
prrvoir  IVpoque  t*n  l**ur  n»uiplat'fnii^ul  sinipnsc^ni,  Les  surfarrs  nt*  prt>seuU»nt  ni 
rnnil!t\  ni  usnrt*  a|qHvriablt%  t'1  \vs  liunit'-n'S  iltnit  les  travtTscs  soul  ptMvt''t's  oul 
parlaitt^rnt'ul  rtnisrrvt'^  Itnirs  diuii'iisions  ('I  l<*nrs  fnrnirs  a  viv**  alvh^ 

O  htm  ivsullal  osl  tlu,  j*^  p«nsc,  a  la  fornn^  raliount'llr  tlr*  la  lrav»*rs(\  a  [a  fal)rica- 
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tion  soignre  et  au  sysltMno  d*;ilfnchos  iK's  perfoctinnne  ilont  ehaque  clement  5nr!i* 
vidiu'l  rtanplil  un  ro\v  hum  dcUmn'mv,  La  j)la(|m'  irappiii  a  une  roniit;  8|K*ciali*  qtiiJ 
ponin*l  fit*  la  iii;iiiit**iiir  i*ii  plan*;  eoiiibiiiiV^  avec  lies  attachi^s  bieu  t?tudi(^cis,  cllcpna-J 
servo  la  travrrsr  ilu  frottemeut  <lii  pal  in  ct  prolf'^g**  les  Irons  auiliv  la  delt-rioraUon. 

LVcoiuuuie  miHsec  piu*  IVniploi  lios  tnivorsca  on  fer  est  avSscz  t'unsiilt*rab!«, 

M.  A&t  niaauloriR^  h  souiiK^lIre  h  la  siidion  len  relmw  delaillt^s  drosses  ^  cje  sujiti 
depuis  188 1,  L»*s  roiislatatiiins  (■(►juparnlivrs  tint  rlu  fait***^  sur  d*'ux  mH-tions  ilVxpe^j 
rioiit't't  riineavec  traverses  metal liqucs,  Tautre  aver  Im verses  en  elieiie^  iiijedm  attj 
chlorure  do  xinc.  Les  deux  voies,  posiM^s  dans  les  niemes  mnditiniis  iH  a  la  m^il 
epcHjue,  foul  partie  de  la  meme  li^ne.  et  le  Irafic*  I'sl  doiK*  nensiblement  le  ineiiie. 

II  a  ell'  reeoirmi  ciirau  debuU  realretieii  des  voies  a  traverseji  nietalliques  e^l  duttj 
tout  uu  peu  plus  elevu;  iimis  eHui-ri  a  i^te  ronstjimmenteri  diminuant,  el  peiidaiillo 
clfux  (leruiiTes  annees  IVfouonde  a  e<unuieneea  deveiiir  ass(*z  forle,  Eji  18iM,  le  pril 
(ri'Ulrelii'U  par  kiloniMre  de  voie  a  iHe  i\v  2()4,89  llurins  (oiil>,!:17  I'r.)  (^i  siir  h  ligal 
h  traverses  en  bois*,  tandis  cpnl  sVst  trouve  nVluil  k  96.15  llonus  (203.18  fr.)  sur  M| 
lij^ue  a  traverses  metal lirpies, 

J(*  de|)ose  sur  le  bureau  uu  tableau  eomparatif  des  frais  dViUn*lieu  de  bi  v«)i«s  »u 
traverses  en  ler  et  de  la  voie  sur  traverses  en  bois  dur  ( Ainiexe  1),  ainsi  que  das  plain 
figurant  !e  moib*  d'altiM^lie  rlu  rail  sur  traverses  en  fer  du  type  fleindl  empb^ye 
ebemjii  tie  fer  du  iXonl  KnitHreiir  Ferdinand  (vf>ir  Annexe  ll'u 

Ces  documenls  et  ees  explications  suppleent  aux  renseigiiemenls  qui  nous  oiiUlt 
demandes  el  que  nous  n  avons  pas  pu  produire  en  temps  opporlun, 

M.  le  Eapporteur.  t'e  que  vient  ile  dirr^  \L  Ibederer  n'est  pas  en  eonlradietion  avi 
ee  qui  a  ele  eonstale  jusqu'a  prescHil* 

It  nous  a  (lit  que,  dans  ees  derniers  temps,  il  avait  etudie  a}  i|u*il  atlviendmit  'dXi% 
des  marebes  plus  rapides,  et  qu'il  avait  reetuum  la  neeessite  de  re u forcer  ses  1 
verses  metalliques.  Ce!les-ei,  d'aprtH  ee  que  ntvns  a  dil  M.  Honlerer,  no  pejwiir*ut  i 
Ml  kiloLfranimes,  ih\  il  faut  re<'onnailre  que  eVsl  la  nn  poids  bien  faibJe, 

^bnnlenaut,  HL  Ktederer  suppose  que  b's  frais  d"enlrelic»n  au^ienleraient  avecde 
traverses  plus  lourdes*  Ola  serait  a  demontrer,  et  Texperienee  seule  pourra  ' 
melt  re  d  etre  tixe  a  eel  i^gard. 

M.  Koederer.  Non;  je  dis  <[u*avei'  de  phis  f^raiules  vitesses  il  faudra»  cui  de^  frau 
dVjilreljen  plus  eonsidrrables  si  on  eimserve  la  traverse  legc'^re,  (Ui  des  frais  de  Jiw^ 
mier etablissementi»lusexiusideraldessionen aiigmeulelepoids.  Dans ce dernier^ 
la  depense  d'eulretieu  peut  resb'r  mininuun,  conune  b'  disait  tout  a  riunire  3I»  Brick 

M.  le  President,  Xous  avons  a  statuer  maiidenant  sur  les  eonehisionfi  de  I'liXfl 
de  M.  Kowalski. 

M.  von  Leber.  Ne  [>nurrail-on  pas  foriuuler  des  e{Uic!usi(ms  nn  pen  plus  pnri««X 
On  nous  a  souveut  repro*iie  (Tel re  trop  values  dans  nos  eonelusions. 

(*)  Au  taiix  de  2  fr.  10  c.  par  florin* 
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K.  le  Rapporteur.  II  me  parait  bien  difficile  cependant  d'affirmer  d'une  facon  abso- 
lue,  en  presence  des  resultats  eonstates  jiis(|uV»  present,  que  Teniploi  des  traverses 
nietaili(|aes  pernielderealiser  criniportantes  economies  dVntrelien.Si  nous  adoptions 
une  formult*  plus  precise,  c'est  alors  que  nous  nous  exposerions  a  etrc  critiques.  On 
ne  peut  pas  fain^  plus,  ce  uio  semble,  que  de  prendre  acte  des  resultats  qui  nous  out 
ete  aunmuni(iues  et  crinviter  les  Administrations  a  continuer  les  experiences. 

K.  Jules  Michel.  Cela  me  parait,  en  efl'et,  tres  correct  et  tres  sage. 

K.  vou  Leber.  On  a  constate  un  fait :  c'cst  que,  dans  des  conditions  favorables,  la 
traverse  metallicpie  presente  d<»s  avantaj,a»s  au  point  de  vu(^  m)nomi(|ue  quand  on  a 
pass^  les  premieres  annees. 

Je  me  rap|)elle  qu*a  la  session  de  Milan  du  Congres,  en  1887,  M.  Dietler  nous  a  dit 
avoir  constate  la  meme  chose  sur  la  ligne  du  (iothard.  N'y  aurait-il  pas  moyen  de 
trouver  une  fornmle  plus  precise  sans  c-ependant  trop  nous  engag(»T? 

K.  Bcederer.  QuVntend-on  par  cette  expression  :  «  dans  des  conditions  d'emploi 
rationnelles  »?  II  import(5  de  sVntendre  sur  la  portee  des  mots  qu'on  emploie. 

K.  le  President.  Lo.  mot  a  favorables  »  serait  peut-etre  preferable  au  mot  «  ration- 
nelles ». 

K.  le  Rapporteur.  Non ;  en  disant  (c  favorables  »,  la  phrase  perdrait  son  sens;  on 
inoncerait  une  verite  trop  evidente;  le  mot  «  rationnelles  »,  tel  qu'il  est  explique 
dans  le  rapport,  s  applique  a  toutes  les  situations  et  dit  bien  ce  qu'il  veut  dire. 

K.  Ludvigh.  Personne  ne  met  en  doute  (|ue  Tentretic^n  da  la  traverse  metallique 
est  plus  economique  que  celui  de  la  traverse  en  bois.  La  contestation  porte  seule- 
ment  sur  le  point  de  savoir  si  C4da  est  exact  pen<lant  la  premiere  periode.  II  s'a^'it 
bien,  n'est-ci3  pas,  de  rentretien  el  non  de  la  refection  de  la  voie? 

M.  le  Rapporteur.  II  ne  s*agit  que  de  r(»ntrelien. 

K.  Ludvigh.  Dans  ce  cas,  il  y  a  W)nomie  a  employ(»r  la  traverse  metallique,  mais 
encore  ne  pourrait-on  pas  adopter  une  conclusion  trop  positive. 

Ainsi,  en  Hongrie,  par  exemple,  ou  les  travcTses  en  bois  de  hetrc  sont  a  has  prix, 
11  ify  aurait  pas  avanta^'e  a  les  remplacer  par  des  traverses  metal liques.  II  faut  done 
tenir  compte  des  li(uix  et  des  circ<onstances. 

K.  Jules  Michel.  M.  Kowalski  a  limite  sa  redaction  |)recisement  parce  f|u'il  y  a 
contestation  sur  la  <|uestiou  de  savoir  (jnel  est  Tentretien  h»  plus  economi(jU(\  Le 
moment,  en  effet,  nVsl  pas  encore  v(»nu  d'atiirnior  irune  facon  absolue  qu(».  la  tra- 
verse metalli(jue  permet  de  realisiT  des  economies,  ('/est  une  simple  reserve  (|ui  doit 
etre  faite. 

M.  Brioka.  La  conclusion  ne  dit  pas  que  Fentn^tien  de  la  voie  avec  traverses  nietal- 
liques  est  plus  economique  dans  tons  les  cas. 


M.  De  Rote.  II  si^ail  boo,  jp  p<MiS4\  pniir  fiiiro  ilmll  i\  uik^  olisprvnlimi  pr/si^nttt 
loul  ;\  iliciire,  di*  hk'U  drtinir  ro  (ju'rui  entorul  pur  IViilrclien  coiiraut,  U  faudraitl 
tlrtiiur  rrnii  iiiol  ni  ilisimt,  par  exoiiipJe  :  «  nun  fnnipris  ran»ortissi»iiientM»  on  quel- 
ffiu'  autre  expivssion  eqnivalpntiv. 

M.  Bricka.  IHsnns  :  a  inaiii-*l'<riivrf*  d'rnlretitm  >k 

M.  RcEderer.  {}iw  vtnit-on  din»  par  ces  nir^ls  :  «  dans  den  c*oiidi1ions  dVmploi 
«  ralit»nnt'!k»s  »?  Ct-st  reponthv  a  la  qin'stion  par  la  fpifstinn.  Si  i>ii  vrnil  dire  quel- 
quv  rlinse,  il  faul  spi-clfirr  que  I'eniploi  de  la  lravers<^  nielallique  (1*1111  poids  siiHisantS 
a  aineiie  nne  rertaiiie  redueticm  dans  les  depenses  d'entretien.  ^ 

M.  Bnmeel.  Le  rapporUnir,  M,  Knwalski,  nous  a,  dans  son  rapp<^)rt,  enuniert*  une 
serie  iressaisdo  traverises  niet4dli(|uos  (jui  out  doiuie  dos  r^*5ultals  favorabk^s.  Uuefqucf 
inend)res  de  la  serlion  st)nt  vmuuh  ruiitirtner  rafiprerialioii  tie  M,  K*  Rapporteur 

Je  rrois  dev(nr  ronstaler  quU  uvn  <'sl  pas  hmjtmrs  ainsi,  el  que,  ihins  {r> 
tains  vm^  surtout  sur  des  li^^nes  pareouruos  a  grande  vilesse,  les  resultats  onl  •  1^ 
Inut  aidres.  31,  Ftrirka  vous  a  rapptde  luut  a  Plieure  un  arllelf  paru  dans  la  Hevut* 
fj^Vi'tvle  fles  vhnnhtH  tie  fer,  et  f|Ln  dornie  le  rrsultat  des  essais  di'  traverses  inrUii- 
liquids  snr  notre  ligue  de  Uruxelles  a  Anvers.  Je  i-nds  devt>ir  insister  sur  ee»  cotlfta* 
tatious,  el  dtelan^r  t\uv  sur  le  reseau  tie  rElal  h*d^v,  les  derniers  essais  de  travpfSfiS 
uietidliques  tnil  dnrnie  des  resullals  qiu^  jr  iflirsite  pas  a  qualiHer  de  desaMreux. 

L*Klal  belg(^  a,  (*ii  1M8(I.  pose  dans  les  voii^s  les  plus  parcourues  dc*  win  reseaii, 
TaJKM)  traverses  nietallirpies.  A  eelle  lieure,  six  ans  seuleuient  a[ires  la  mise  t'O 
nhservalinii,  n<anl>re  de  ees  traverses  prrs<*nteiit  des  d efrr tnnsites  graves,  uninUn* 
d'autres  nnl  drjadri  t'lre  retirees  dt*s  voles  tians  TinterAt  de  la  seeurite  do  IVvploi* 
tation, 

J*ai  personnellemenl  proeede  a  dt*s  verilieatiuiis  d**  piistes  d*ohser\'alion  ilc  la  [wirtin 
«le  li^^ue  de  Afalint^s  a  TirleTUont,  el  j*ai  reeonnu  qu*un  nond*re  eonsiderable  doom 
traverses  presenlaient,  aux  luinirres  des  ullaelies,  <Ies  fen  les  sVtendaul  jusipj'^ 
Hi)  inilliinMres  et  plus, 

Vs\'i>i  la  nn  tail  gi*ave,  fpii  surtirail  a  tni  sent  a  coinhunner  IVniplt)!  ile  traverser 
inelallit[ues  dans  les  <Yjnirititnis  ou    TElal  b«d^e  les  a  plaee<*s. 

Mais  il  esl  uii  autre  point  trAs  inipnrtanl  qu'il  imporle  de  in<*ttre  *?n  lumirTP  t 
lelevatioii  eonsiderable  des  tVais  dV^n  Ire  lien  eonranl,  de  nialn-dNeuvrcv 

Sons  ee  rapport,   les  resuUats  obleuus  sont  plus  desastreux  eneore.  1^'  eout  de 
rentretten  eouranl  s'est  eleve  a  trois  fois  au  nioins  le  eonl  de  IVnlrelien  d*une  jmrtiA 
de  voie  |H»see  sur  billes  en  ebene  dans  la  nirine  [»arlie  de  lij^^ne,  dans  les  mt" 
eondilions  tie  i'ati|(ue, 

Je  dots  a  la  veritr  ile  din*  qiir  li^s  lij^rurs  (pie  j*ai  eitei^s  t''t;ojl  souniisi*s  a  un  Iralifii 
dense,  etunt  fiarcourucs  par  di's  Irainsa  niarehr  tn\s  ra|dde,  la  voie  doil  y  iHre  niaiu* 
ternie  dans  des  enriditions  aussi  parl'aites  que  possible.  Cela  soblitiil  aisemeiil  poi 
la  voir  jjosec  sur  billes,  inais  il  nV»n  est  plus  alimi  pour  eelle  tjui  est  pojM^  Mir  In- 
verses nii'"la'Ji(|ihs.  La  traverse  etunt  ereuse  et   fennee  aux  deux  IiouIh,  Io  ripige 
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et  Ic  dressage  de  la  voie  sonl  tres  laborieux  et  augnionleiit  seiisiblement  le  cout  de 
renlretien. 

Je  ne  crois  pas  devoir  insister  plus  lougiieinent  sur  ccs  resullats.  J'ai  teiiu  a 
presenter  a  la  section  (^s  qiielques  considerations,  atin  qu'il  nc  soil  pas  dit  qu*il  n*a 
et6  fourni  au  Congres  que  des  renseignenients  favorables  a  Teinploi  de  la  traverse 
m^tallique,  et  pour  que  la  section  n*aille  pas  trop  loin  dans  ses  conclusions,  en  disant 
d'une  facon  generale  que  la  traverse  metallique  donne  des  resultats  avantageux.  Ce 
serait  contraire  a  la  reality  des  faits,  et  les  reserves  que  je  forniule  nic  paraissent 
absolument  indispensables  (i). 

K.  von  Leber.  II  me  senible  que  la  redaction  proposce  par  M.  le  Rapporteur  est 
concue  dans  des  ternies  qui  la  rendent  parfaitenient  admissible.  Si  nous  entrons 
dans  les  details,  nous  devrons  parler  des  divers  systemes  de  traverses,  ce  que 
personne  ne  veut. 

K.  Broneel.  M.  Bricka  nous  a  dit  ce  qu'il  entendait  par  «  conditions  favorables 
pour  I'emploi  des  traverses  metalliques  ».  Je  pense  que  la  note  juste  a  etc  donnee 
par  M.  Rcvderer,  lorsqu'il  nous  a  dit  que  les  traverses  metalliques,  qui  donnaient 
des  resultats  favorables  sur  le  reseau  algerien,  en  donnaient  de  moins  bons  depuis 
que  la  vitesse  des  trains  y  avait  etc  augmentee. 

A  mon  avis,  la  vitesse  est  le  facteur  priiK'ipal  do  deterioration  des  traverses 
metalliques.  Je  consid^re  que,  si  les  traverses  metalliques  donnent  des  resultats 
franchement  mauvais  sur  les  lignes  du  reseau  de  TEtat  beige,  ce  n'est  pas  tant  parce 
qu'elles  y  sont  soumises  a  une  circulation  intense  que  para*,  que  les  trains  y  passent 
a  tr^s  grande  vitesse. 

Si  done  par  conditions  d*emploi  rationnelles  nous  entendons  celles  oil  les  tra- 
verses metalliques  sont  placees  sur  des  lignes  a  trafic  relativement  faible,  parcou- 
nics  a  vitesse  reduite,  je  ne  vois  nul  inconvenient  a  accepter  la  redaction  qui  nous 
est  proposee. 

—  Cette  redaction  est  approuvee  par  Fassemblte.  La  discussion  est  close. 

(')  Voir  le  complement  de  cette  communication  dans  la  discussion  en  sections  de  la  question  V-A 
(rolatioQ  entre  la  voie  et  le  matdriel  roilant). 
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DISCUSSION  EN  SfiANCE  PLfiNlERE 


o^e:o 


S6ance  du  25  aotlt  1892 

i^HESIDKNCK  I)E  M.  LK  GfiNf:HAL  N.  I)K  PETROFF 
SECHfeTAIRK  GftNftllAL  I   M.  A.  1)K  LAVELEYE 

SKCRfiTAiHE  :  M.  L.  WEISSENBRUCH 
M.  le  President.  La  parole  est  a  M.  Je  secretaire  de  la  1"^  section. 

K.  RoBBignol  doniie  h^etuni  du  doeument  suivant : 

Rapport  de  la  V"  section. 

((  Le  rapporleiir  donne  roimaissanee  a  la  section  des  renseignenients  qui  hii  out 
ele  adresses  par  ditterenles  Administrations.  Des  donnees  eoniplenientaires  sonl 
ensuite  fournies  par  pliisienrs  inj;eni(nirs  j)resents.  A  la  suite  iVun  eelnmge  dVxpli- 
calions,  le  rapporteur  propose  le  projet  de  eonelusions  suivant,  (jui  est  adopteparla 
section  : 

(c  Des  rensei-^nienKMils  prcsentes,  il  ressort  (pie  la  traverse  nietallicpie,  quand  elle 
((  est  placee  dans  des  conditions  d'eniploi  rationnelles,  j)roduit  une  econoniie  Jans 
(c  la  dep(Mise  d(^  niain-(r(euvre  d'entretien. 

«  La  secliou  ]>n)j)()se  (mi  conscrpjence  an  (louf^res  : 

«  De  jH'endre  act(»  de  cette  conclusion  et  (Finsister  auj)res  de  toutc^s  les  Admi- 
((  nistrations  pour  qu'elles  veuillent  hien  continuer  des  experitMices  de  natun'  a 
«  j)reciser  davantajj[(\  si  c'est  possible,  rinif)ortance  d(*s  economies  qui  pc^uvent  ctro 
(c  realisres  j)ar  Temploi  des  traverses  metalli(pi(^s  et  les  meilleures  conditions  jKUir 
(c  ol)t<Miir  CCS  economies.  » 

M.  Olszewski.  11  vaudrail  uncu\  dire,  an  lieu  de  «  traverses  uietalliques  »  :  «  suf*- 
«  ports  uietalliques  »  en  generaL  11  y  a  les  longrines  qui  peuvent  avoir  un  certain 
avcnir. 
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K.  Heurteau.  La  section  propose  d'insister  aupres  dc  loutes  Ics  Administrations 
pour  quelles  veuillent  bien  eontinuer  Icurs  expmencijs.  Cest  un  peu  absolu. 
i/eni|)Ioi  des  traverses  nietalliques  peut  etre  avantngeux  dans  des  ex)nditions  wono- 
miqiies,  oil  toiitesles  Administrations  sont  loin  de  so  trouver.  Bornons-nous  done 
a  inviter  notre  ('onimission  internationale  a  suivrc  les  experiences,  pour  en  rendre 
conipte  au  Con^res. 

K.  Kowalski.  Je  n'ai  pas  d*objection  a  cette  modification,  mais  il  est  bien  evident 
que  la  section  a  entendu  que  Tinvitation  ne  s'adresse  qu'aux  Administrations  pour 
lesquelles  la  question  presente  un  interet. 

K.  Barabant.  Le  mot  «  rationnelles  »  qui  figure  dans  le  projet  dc  conclusion  ne  me 
plait  pas.  II  t(»ndrait  a  faire  crolre  qu'ou  est  irrationnel  quand  on  n'emploie  pas  la 
traverse  metal lique. 

Dites  plutot  que  son  emploi  «  p<»ut  produire,  dans  certaines  c^mditions  favorables, 
des  economies  ».  11  y  a  des  pays  tres  chauds,  je  le  sais,  ou  la  traverse  en  bois  ne 
dure  pas;  la  traverse  en  metal  y  est  tout  indiquee. 

K.  Flamache.  On  pourrait  dire  que  «  la  traverse  metal lique  employee  judicieuse- 
ment,  etc.  » 

K.  KowalBki.  l/expression  :  <(  conditions  d'emploi  rationnelles  »  signifie  que  le 
type  de  traverse  adopte  convient  aux  conditions  dVxploitation  de  la  ligne;  jc  crois 
qu'il  rend  bien  Tidee;  toutel'ois,  si  on  veut  le  nuHlitier,  on  pourrait  dire  :  «  placi'e 
dans  des  conditions  convenables  ». 

K.  Heurteau.  Mettons  :  «  |>eut  produire,  dans  certaines  conditions  ». 

K.  Barabant.  J'ai  cond)attu  tout  a  I'lieure  le  mot  «  rationnelles  ».  Mais  j'apprends 
que  c\ist  sur  ce  mot  (jue  la  1"'  siH'tion,  ou  sVst  livrce  labataille,  est  parvenue  a  faire 
la  paix.  Je  retire  done  mon  attacjue. 

K.  Flamache.  Messieurs,  lors((U(»  cette  (juestion  a  etc  discutee  par  la  l"^**  section,  je 
me  trouvais  a  la  li''  section,  oil  j  avals  att'aire.  Si  j'avais  etc  present  a  la  discussion, 
j'aurais  j)resente  quehjues  considerations  qui  aiirai(^nt  pu  eclaircir  certains  points 
obscurs.  (iCS  considerations  n'infirment  pas  les  conclusions  du  rapport  et,  pour  ne 
pas  abustT  d<*  vos  instants,  je  vous  demande  la  permission  de  les  inserer  en  note  a 
la  suite  de  cette  discussion  (voir  Annexe  III). 

—  La  premiere  partie  des  conclusions  proi)osees  est  adoptee. 

K.  le  President.  Nous  passons  a  la  discussion  de  la  sec^)nde  partie  du  projet  de 
conclusions. 

Tin  membre.  On  pourrait  dire  :  «  que  la  section  propose  au  (^ongres  de  charger  la 
c<  Commission  internationale  de  suivre  et  de  tacher  de  provoquer  au  besoin  des 
«  experiences)). 
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K.  Heurteau.  De  suivre  oui,  inais  pas  de  tachcr  ile  provoquer,  cela  n  est  pas  le 
r61e  dc  la  Conimission  Internationale.  On  pourrait  dire  simplenient  :  «  il  y  a  done 
(c  interet  a  continuer  les  experiences  ». 

K.  Kowalski.  —  «  II  y  a  done  interet  a  continuer  les  experiences  de  nature  a  pre- 
«  ciscr  davantage,  si  c'est  possible,  Tiniportance  des  economies  qui  peuvent  etre 
a  realisees,  etc.  » 

K.  Heurteau.  Nous  ne  pouvons  pas  dire  cela.  Ce  serait  aliinner  a  priori  qu  il  y  a 
econoniie.  Or,  nous  ne  savons  pas  quels  seront  l(»s  resultats  des  experiences. 

K.  Barabant.  Nous  nous  trouvons  tres  bien  aujourd*hui  des  traverses  en  cheneel 
surtout  en  hetre  (jue  nous  injectons  a  la  creosote.  Nos  depenses  de  premier  etablissc- 
nient  et  d'entn^tien  sont  moindres  avec  les  traverses  en  bois  (ju'avec  les  traverses 
metalliques  que  nous  avons  mises  a  Fessai. 

K.  le  President.  Voici  en  entier  la  reaction  definitive  qui  est  proposee  : 

CONCLUSIONS 

«  Des  renseignements  pres(»ntes,  il  ressort  que  la  traverse  metalliquc,  quandellc 
cc  est  placte  dans  des  conditions  d'eniploi  rationnelles,  pent  produire  une  economie 
«  dans  la  depenst*,  de  main-dVeuvre  d  entretien. 

«  II  y  a  done  interet  a  continuer  de  recueillir  les  resultats  donnes  par  Temploi  des 
«  traverses  metal li(|ues.  » 

—  (^ette  redaction  est  approuvce. 
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ANNEXE    II 


Kode  d*attaohe  de  voie  sur  travenes  en  fer  du  systeme  Heindl 
{rails  du  type  B)  en  usage  au  chemin  de  fer  du  Nord  Empereur  Ferdinand, 
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Fig.  1.  ~  Traverse  en  fer.  Bchelle  1 :  15.  Poids :  7,164  kilognunmea. 
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Fig.  2  A  4.  —  Attache  du  rail  et  plaque*  de  serrage.  Elevation.  £clieUe  1 ;  3. 
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Fig.  5.  —  Section  trans versale  et  ^Mvation.  ^cbelle  1 :  3. 
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Fig.  0.  —  Plan,  tchelle  1 :  3. 
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Fig,  7.  —  ScU^  d'appui,  fiehclle  I  :  3- 
Poids ;  lk207. 


Fig.  8.  —  Bon  Ion  aviw  dcron  rle  «iin?t4  eu  Acier,  6m,  t  r 
Poidfl ;  104  gramznes. 
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ANNEXE    Ml 


ITote  aur  remploi  de»  traverses  metalliqiies 
Pur  A.  FLAMACHR 

INAimKClt  FRINCTPAI.   »BB  CllltltmS  Ute  F£R  PK  I.'AtaT  BILOS,  CNAlKiifc  UP  COUItS  Hit  CftBMTNS  DK  ] 

A   L  [JFilTHRSrTt  DB  OAXD 


Tous  les  iug^nieurs  ont  M  frapp^  de  I'extreine  divergsnce  d'opmtons  qui  s^parent  kjs  exploi- 

taoti  de  chemlns  de  fer  ati  sujet  de  retnploi  des  traverses  m^talliques, 

k     Lds  aDS»  tels  que  Tunanimit^  de$  Cornpagaies  anglalses,  la  grande  majarit^  des  exploItaaCa 

*  fran^is,  TEtat  beige  ct  en  g^ndral  les  exploitanU  dea  Ugnes  de  Touest  de  rEurope,  oti  le  trafic  eat 

intODfie  et  rapidu,  les  uns,  dis-je,  soot  opposes  systdmatiqtiement  a  Temploi  des  supports  m^tal- 

liquas.  Les  rares  applicationa  tentdes  sur  les  rdseaux  prdcit^  sont  le  r^uttat  de  causes  absolument 

Oxtnn&6ques,  TantOt  c'est  une  puiisonte  influence  qui  fait  placer  sur  uu  cliemin  anglais  des 

traverses  qu'il  faut  bient6t  i^ctirer  malgrd  le  diSfir  de  plaire  k  leur  inventourt  TautOt  cest  pour 

pas  ddcourager  I'initiative  productrice  de  ses  agents  qa*une  Administration  cooeenC  a  placer 

luelques  tr'iversos  dues  4  rimagination  dun  de  ses  ing^nieurs.  Parfois  c'est  tin  chemin  de  fer 

^servant  uuo  importante  acl^ne  qui  lui  achate  quelques  tonnes  d'aeier  A  demi-pay^es  par  le 

prix  du  transpoit  des  matidres  premidres.   Plus  souvent  c'est  une  exploitation  gou?ememen- 

ale  que  Tindustrie  $id4rurgique»  dans  un  moment  de  d^tresse,  met  en  demeure  de  lui  donner  un 

eu  de  travail. 

II  n  y  a  pas,  dnwi  tout  cela.  Tengoueroent  que  ies  travei^es  en  m^tal  ont  inspire  en  Allemagne 
et  en  Autricbe,  od  les  ingdoiuurs  sem blent  conaid^rer  la  question  comme  rdsolup,  bien  qu'elle 
soil  encore  si  d^battuo  paitout  aiUeurs.  U  est  vrai  qu'ils  ont  autrefoiF  manifesto  le  meine 
enthousiasme  pour  les  longriues  m^talliques,  qui  ne  sont  plus  soutenues  maintenant  qua  par 
quelques  exploit  ints  plus  ou  moins  int^ress^s,  comme  inventeur^,  k  leur  sueces. 

II  y  a  cepend&nt  des  faits  singuliers  dans  cette  divergence  de  vuea.  Comment  peut<tl  se  faire 
|ue  des  sjst^mes  de  voies  qui  ne  r^.M^^reraient  pas  huit  jours  sur  une  ligne  anglaife  itei  eU  le  rail 
,  deux  pieces  d'Haarmann,  pur  exemple),  aient  ^t^  essaj^  et  aient  meme  dur^  plusieurs  ann^ea 
nr  certaines  lignes  allemandes?  Tout  le  monde  est  cependant  de  bonne  foi  quand  les  uns 
^iennent  declarer  que,  lorsque  la  traverse  m^tallique  a  atteint  sa  position  ntable^  son  entretieri 
St  beaucoup  moins  couteux  que  celui  de  la  bille  en  bois  et  que  les  autres,  sappujant  sur  vingt 
^uUats  unanimes,  obtenus  sur  des  sections  diffdrente.s,  ddclarent  que  I'entretien  de  la  traverse 
m^talhque  est  de  deux  fois  et  demie  A  trois  fois  et  demie  plus  on^reux  que  celui  de  la  bille. 
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Ces  divergences  profondes  entre  gens  de  valmr  6gale  et  do  v4rftcit6  mdiscutable  ne  doiventpii 
etre  inexplicables.  Le  but  de  la  pr^ente  note  est  de  faire  connaltre  quelques  re-narques  que  j*ai 
eu  Toccasion  de  faire  et  qui,  si  elles  ne  jettent  pas  mr  le  d^bat  xmo  lumidre  dilutive,  pourronti 
peotetre  conduire  plus  tard  a  la  cM>Dnaissance  compldto  de  la  v4nt^. 


Tout45s  les  divergences  de  vues  qal  se  sont  produites  out  eu  lieu  4  propos  des  traverses  < 
en  forme  d'auge  reoversde  et  invariablement.  sur  les  lignes  fatiga^es,  rentretien  de  ce«  CraversM 
^tait  on^reux,  tandis  que  sur  les  IJgnea  peu  parcounies  elles  se  iD^intenaient  ass^fz  bien.  Ce  fait 
reconnu,  j'ai  prooddd  &  Texamea  de  diverges  voies  m^talliques  4  supporti^  creux  ayant  des  igai 
difltVent<i  etj'fti  suivi  attentivement  une  voie  m^tallique  qui  venait  detre  rebourr^e  et  miae  e& 
bon  ^tat« 

Le  passage  des  trains  sur  les  supports  pr<^sentaiit  des  ailes,  vertical*is  oii  4  peu  pr«s.  a  ] 
effet  d'enfoneer  cea  ailes  dans  le  ballast,  puis  de  les  retircr  suivsnt  que  la  traverse  descend  ou 
monte  avec  le  mouvement  serpentant  du  rail.  8i  durs  que  soient  les  fragments  qai  formeftt  1 
ballast,  leurs  ardtea  s'usent,  i!  &e  forme  urie  bone  T)  qui  comble  les  interstices  et  tcansfonne  le  balL 
content!  dans  I'auge  en  un  macadam  tr&s  dur  au  moins  sur  sa  p<*ripb6rie.  En  raerae  tempi, 
volume  occupy  par  ce  balla.st  dimmue  et  Ton  est  oblige  d  en  refouler  de  no1^sreau  pour  mifeiiti 
ta  traverse  k  banteur.  C*est  la  premiere  p^riode  de  Tentretien  des  traverses  m4talliqiids,  obser 
par  tout  le  monde,  reconnue  on#reu»e  meroe  par  les  partisans  du  mdtal,  maia  ne  decant,  d*ap 
eux,  nedurer  quequelques  mois. 

A  partir  de  ce  moment,  la  traverse  est  assise  sur  un  noyau  dur  comme  une  cliaossde,  aneriptr 
sa  pnrtie  inf<Sne«re  dans  le  ballast  sousfjacenl  et  absolument  ind^formable.  Dans  les  preznt«ry 
tempK*  la  voie  est  excellonte,  bien  qn'un  peu  dure;  mais  au  bout  de  pou  de  mais»  des  cmvtm 
accidentelles  interriennent,  soit  sous  rinfluence  des  vibrations  causes  par  le  passage  des  tcmaK 
soit  sous  laction  des  coups  de  lacet»  on  encore  par  une  deformation  de  la  plate-lbnne,  cea  QOflox 
se  d^plaoent  et  entralnent  one  partie  asset  profonde  du  ballast  sousjacont.  La  traverse,  en 
quelque  Rorte  emboutie  sur  le  noyau*  se  d<$place  avec  lui  oi  la  voie  offre  bientiVt  nne  suite  de 
laceU,  peu  prononc^s  il  e*t  vrai,  mais  d*un  aspect  assei  inqni^tant.  En  m^me  temps*  lea  ^eaft^- 
ments  des  traverses  sont  modifies  ei  plusieurs  sont  obliques  par  rapjiort  sum  rails. 

Tel  est  VMM  de  toutes  les  voies  m^talliques  allemandes  quo  j'ai  eu  Toccasion  d'examiner. 

Tant  que  la  vitesse  des  trains  ne  d^passe  pas  75  A  80  kLlomStre^  k  Fbeure,  ces  l&cets  ii*c 
d'inconv^nients  que  pour  les  vojngeurs  qn'ils  secotient  horr-iblement,  mats  sans  mettro  leur  v\%i 
en  danger,  Mais  si  Ton  veut  atteindro  100  kilometres  et  plus,  la  situation  devient  itnposaiblie  < 
faut  y  rem<*djcr  coiito  que  coute.  l^ne  difftSrence  de  10  A  50  kilomdlres  dans  la  vitosse  modtfbl 
tout  au  tout  la  marche  d'lin  train,  Dans  des  experiences  que  j'ai  faites  aver  mon  d^tlectognpi 
Jai  vu  uno  rame  de  voitures  A  voyageurs,  remorqu6e  par  ime  eitcellente  machine,  a.dmtnb]i^ 


(•)  J«  vieni  ill*  retJrwr  d^  In  soatmn  tl#i  V^eux^Dieti  i^  BereliPtn,  pnr^our-ip  pur  <?isni  train*  >ourn«l1«ixd«a  mem 
t^rrr,  i^roUiiil''  pur  la  ptUvt^rlaation  du  porphyff  nnpluy^  oomme  ballaat.  Lea  ln^vcra»*  ^t>u\  dti  %yit%tm^  V*omi  t 
IB  hlli^ftmiriM,  Btlei  out  fix  tns  d*»|re  t%  Toat  flir©  rellrdea,  I/eotr«l(ea  est  double  d«  oeliii  d«  la  vole  m^  boU  < 
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ment  jquilibr^,  circiil&nt  avec  diff^rentes  vitessei,  ft  a  uieme  point  d'une  voie  neuv^  et  1a  plus 
robuste  dii  rnonde,  prendre  un  laeet  sensible  et  tin  balancetnent  notable  sur  ses  ressorts  k  partir 
do  90  kilometres,  Undis  qu  elle  ^tuit  resst^i  jusf]ue-U,  exempte  de  mouvements  parasites.  Au  deU 
de  100  kitomdtre&t  le  lacet  eut  6t^  inqui^tunt  sur  une  voiemoins  parlkite.  La  fatigue  de  celle-ci, 
ddcelile  par  rinstnimeDt,  dtait  double  de  oelle  observde  i  70  kilometres. 

Sar  une  voio  mal  dress^,  le  train  prend  oette  allure  inquifitante  bien  plus  vite  et  d'un©  manidre 
bien  plus  prononc4e;  et  lea  ing^nieurs  das  lignes  ou  circuleat  de  rapides  eipress  doiirent  leur 
oSrir  une  Toie  rectiligne,  sans  d4niveliation  et  sans  4cart»  sous  peine  de  prodtiire  des  d^raille- 
ments  d^sastreui  ou  tout  au  moins  de  mettre  bors  de  service,  en  quelque^  ann4es,  la  voie  la 
mieux  constitute. 

Que  Ton  ne  croie  pas  qu*!!  suffise  de  quelques  coups  de  pinco  ou  d*anspecbt  pour  obtenir  un 
dressage  par  fait  de  la  vole  sur  traverses  ere  uses.  Une  voie  dress^  ainsi  se  replace  dans  sa  posi- 
tion primitive  au  premier  train  qui  passe,  cbaque  traverse  retombant  sur  le  nojau  qui  la  soute- 
nait.  Pour  obtenir  un  dressage  durable^  j1  faut  ddmolir  le  nojau  inftrieur  et  rebourrer  la  traverse  A 
nouveau.  Alors  recommence  la  pfiriode  d*eDtretien  on^^rem:  que  noys  signalions  tant^t  jusqu'A  co 
que  la  traverse  soit  bien  assise,  et  ainsi  de  suite  suivant  le  plus  oti  moins  d'intensitd  da  trafic* 

N*€3t-il  pas  visible  que  lA  oil  Ion  peut  ae  contenter  d*iino  voie  roal  dress^,  la  traverse  creusa 
peut  conduire  a  des  frais  d'entretien  ordinaires?  Ce  sera  la  cas  de  toutes  les  voies  secondaires  on 
HeQ  dm  ligneis  prineipalee  od  la  vi tease  ne  sera  paa  en  rapport  avec  Timportance  des  relations 
qtt*tUe«  desservent.  Li  oil  des  n^cessit^  de  trafic  obligent  i  marcber  plus  vite,  il  faudra,ban  grd 
mal  gr4»  remettre  plus  souvent  le  ridl  suivant  Talignement  et  par  suite  Tentretien  deviendra 
ondretix. 

Je  I'ai  d4j&  dit,  il  j  a  pUideurs  anndes,  lors  de  Texposition  des  voi«a  miH&Uiques  organist  par 
la  Soci^t^  des  ing^nieurs  et  des  industriels  de  Bruxelles  :  In  tr(xeera€  mituilique  doit  s^OMseoir  Bur 
U  Midst  par  une  surface  plane  ou  du  moint  qui  ne  demande  pas  U  bonrrage  en  creux.  De  plus, 
il  est  nuisible  que  la  travers*?  afFecte  une  autre  forme  qu^ine  forme  strictement  prtsmatique, 
qu'eOe  ait  une  courbure  ou  des  renflementSp  qu  elle  soit  munie  d'abonts  emboutis  ou  riv^. 

A  ces  oonditioDs  seulement^  son  d^plaoement  transversal  ou  longitudinal  sera  possible  sans 
demolition  de  ]a  fondation  de  ballast^  cestui  dire  sans  ddforroer  Tassiette  p^niblement  acquisepar 
pliisieurs  mois  de  travail. 

Cest  sur  les  r^seaux  fmn^sis  que  oette  v^ritA  s'est  manitet^e  en  premier  lieu ,  et  que  Ton  a  reconnu, 
tout  au  moins  implicitement,  les  conditions  de  maintenance  de  la  traverse  metallique.  Les  essais 
tenths  jnsqu'ici  par  des  praticiens  fran^ais  nont  pas  6i^  fort  beureux,  parce  que  les  inventeurs 
av&ient  recours  4  la  rivure  pour  r^aliser  des  proils  rdsistants  et  plans.  La  traverse  Bernard 
(fig.  1),  le  profil  Severac  (fig.  2),  et  les  types  analogues  fatiguaient,  outre  mesure,  la  nvure 
plac^e  pr^isement  dans  les  parties  ctsiiiliees  et  intervenant  fortement  dans  la  r^istanr^  totate. 
Ain^i,  ces  types  ont*ils  6t&  rapidement  mis  au  rebut.  Mais  un  tron^n  de  ligne  en  traverses 
Bernard,  ptao^  sur  une  partie  fatigu^  de  TEtat  beige,  s  est  maintenue,  grace  k  sa  face  de  support 
plane,  dans  une  parfjaite  rectitude  et  k  peu  de  frais.  11  donniut  une  voie  exoellente.  Sana  la  bal- 
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;  des  rivets  et  5»ns  la  mptur©  de«  ailes  sup^rieures  des  U»  su  mise  hors  de  service  n'ftumF^ 

^pgg  iit  §ti^  pmnonc^e. 

C'est  dAjA  l>eaucQup  d  etre  parvenu  a  4viter  les  d^fauts  ordinairea  des  tra verses  m^taUiques. 
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In  nouveaii  profil  a  6\4  propose,  4ga1ement  en  France,  et  «e  r^pand  »-apiclement,  C'est  le  pcofil 
Bojenval  et  Poniard,  qtii  afieete  ia  faime  indiqu^  par  la  fignre  3. 

Les  tiojaux  partiels  formes  dans  les  deux  eanoehires  sont  adh^ronts  a  la  traverse  et  se  Bieiiiaift| 
avec  clio.   Par  suite  de  la  petite.^si^  relative  du  creux  et  de  la  faible   iDcliiiaifan  des  ailef» 
nojanx  forment  ime  »orte  de  remplissage  qui  ^  tneut  en  teus  sens  hvoq  ia  travei'se.  Le  bt>urrafr«i 
si  ^nergique  qii'il  soit,  ne  les  rdunit  pas  avec  le  balhist  sousjacent. 

II  en  I'lisukoque  ce  profilest  pratiquementr^quivalent  d^une  traverse  a  face  d«*  support  [u:ttL«.\J 
11  se  deploco  en  (ous  sens  eomme  elle  et  il  n'y  a  pas  d'usiire  des  ft-agmentfi  de  bullast,  p^rc«  < 
liy  a  pas  de  frottament  des  ailes  centre  eux. 

Des  traverses  de  ce  type,  plac^es  sur  uoe  vote  tres  parcourtie,  dounatent,  lors  dif*  rexaxneis~^ 
j'en  tis  en  1889,  une  voie  parfhitement  rectiligne.  non  pii&  qu  ellei  ne  se  di^playassent  pas  examine  ] 
toilte  aatre  traverse  m&me  en  bois,  nrtais  parce  que  le  dressage  6tait»  oomme  j'ai  po  Ri'eo  aisurif*' 
auaii  Cscilfl  qtie  colui  de  cette  demi^rc  et  aussi  d^finitif. 
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II  serait  k  d^sirer  que  les  r^seaus  fran^ais  ^tendissent  Tomploi  de  ce  protil.  II  ne  me  surpren- 
drait  pas  que  Ics  r^sultats  obtenus  fussent  totalcment  diff&rents  dc  ceux  fournis  par  les  profils 
creux. 


A  part  Te^^sai  romarquable  df  Boyenval  et  Ponsard.  je  ne  connais  auciine  tentative  s6neuse 
pour  r^aliser  la  plan6it6  dc  la  surface  d'appiii  du  support.  J'^limine  imm^diatement  commc 
irn|)Ossibles  les  traverses  form^es  d'nn  fer  (I  couchd,  tournant  sa  concavity  vers  le  bant  ifij?.  4). 


Fijf.  4. 

On  ne  peut,  en  effct,  rattacber  Ic  rail  an  support  que  par  deux  mani^res  :  en  sappuyant  sur  les 
ailes,  qui  s*dcrasent  alors  in^vitablement,  ou  bien  en  interposant  un  bloc  de  bois  ou  un  sabot  en 
fonte  entre  lo  rail  et  le  fond.  L'exp^rience  a  prouv6  que  ces  attaches  doubles  ne  r^sistaient  pas  et 
ballottaient  au  bout  de  peu  de  temps. 

D'dilleurs,  la  traverse  en  U,  quelle  que  soit  la  manidre  dont  on  la  mett«  on  (cuvre,  prdsonto  un 
d^faut  cjjpitil  •  c*cst  sa  faible  resistance  a  la  flexion. 
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Fig.  5. 


La  traverse  de  cheroin  de  fer  est  fldchie  par  un  moment  tres  considerable.  Cost,  en  effet,  au 
point  de  vue  de  la  flexion,  I'^quivalcnt  d'unc  pidce  reposant  sur  deux  appuis  et  soUicitee  par  des 
forces  plus  on  rooins  4galement  r^parties  (flg.  5). 
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L0  nmlleur  bonmge  mt  oeliii  qni  ('Mendrait  unifonii4ni«Bt  depots  IVboat  d«  U  I 
vera  la  oeotre,  k  urn  dittaace  du  rail  6g»l»  4  celle  qui  sitpaie  oe  dernier  de  Tabont  f flg.  6). 
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Le  moment  mAxiroum  se  prc»duit  alors  aa  droit  da  rail  et  a  pour  valeur  : 

Si  U  traverse  est  bourr^e  unifonn4meDt  sar  toute  aa  longueur,  le  moment  au  droit  do  nii 

descend  &  : 

I   P 

Mais  le  moment  au  milieu,  qui  dtait  nul,  devient»  abstraction  finite  du  signe  : 

P/t        P  (L  ^  1)1 


1.50.  P  »  7.500  kilogrmmBMcl 


Pour  lea  conditions  relatives  A  TEtat  beige  ;  L  =  2.60.  I  «- 
On  obtieut  dans  la  premidre  hjpothSfia  : 

Mr  =  I  »030  kilogram  metres. 

Dans  la  second e  : 

Mr  =»  872  kilogram mdtres. 

Mti  ^=^  750  kilogram  metres. 

On  pent  done  estimer.  snns  exag^ration»  que  la  traverse  de  grande  ligne  dott  rdsister  i 
800  kilogrammStres.  CV^t  le  chifTre  que  j'admets  depuJK  plusieurs  anndes.  el  rien  ne  Ta  cootndjl 
jiisqu  icj.  On  peut  Itii  objecter  qu*il  suppose  la  charge  reportde  sur  une  traverse  umcjue; 
mes  experiences  ont  ^tabli  qu'il  en  4tait  sou  vent  ainsi,  les  traverses  qui  ne  sont  pas  plac 
diateroent  sur  Tessieu  ne  prenant  jamais  qii^une  faible  part  dans  les  reactions.  Si  Ton 
qu*Qil  a  n^glig^^  les  charges  additioonellefl  dues  aux  actioni  d^Damiques  (surcharge  des  riaM>rts. 
roulis  autour  de  Taxe  longitudinal,  force  centrifuge  dans  le  plan  vertical  due  au  pAssig«  sur  It 
mil  courb*),  on  voit  que,  dans  la  pratique,  le  chiffre  ci-dessus  sera  souvent  d6paa«*. 

L'ne  aeule  cause  pourrait  en  diininuer  (importance :  en  bonrrant  fortement  la  traversa  aadmt 
du  rail  ct  faiblement  vers  labout  et  le  centre^  il  est  visible  que  M^  deviendrait  mcins  gmad,  mtii 
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il  en  r^ulterait  fur  le  ballast  one  pression  excessive  qui  le  d^formerait,  jnsqu'A  ce  que  la  surface 
d*appui  ait  atteint  une  valeur  convenable.  Dans  le  bourrage  indiqud  dans  la  figure  6,  la  pression 
par  centimdtre  carr^  a  pour  valeur,  a  dtant  la  largeur  de  la  traverse  : 

P 

'^  -  (L  -  /)  A 

pour  L  =  2.60  /  =  1.50  X  =  0.26  P  =  7,500  kilogrammes 

on  a  :  />  =»  2*6. 

Ce  chifire  est  ddj4  bien  considerable  pour  un  agr^gat  de  petites  pierres  sans  consistance, 
quelquefois  mcme  pour  des  cendr^cs  (c'est  la  charge  que  Ton  peut  faire  supporter  k  de  la  ma^on- 
nerie  de  moellonsj,  et  il  serait  imprudent  de  I'augmenter  sjst^matiquement  par  un  bourrage 
sp^ial. 

La  conclusion,  je  le  r^pote,  est  qu*il  faut  compter  sur  un  moment  de  800  kilogram mdtres 
comme  fatigue  de  la  traverse  de  grande  ligne. 

La  forme  en  U,  avons-nous  dit,  .est  deplorable  au  point  de  vue  de  la  flexion.  Si  Ton  cherche, 

en  eflet,  le  module  de  flexion  ■—  d'une  traverse  de  ce  orofil  (fig.  7},  qui  peso  78  kilogrammes,  on 


:5^ 


7,2  5  r« 

I 
U..  _*. . 

Fig.  7. 
trouve  -rr-  =  30,  ce  qui  correspond,  pour  800  kilogrammdtres,  &  un  travail  du  mdtal  de  27  kilo- 
grammes par  millimetre  carr^. 

II  est  facile  de  voir  que  ces  conditions  ddsastreuses  de  resistance  &  la  flexion  proviennent  irrd- 
mediablement  de  la  forme  en  U  qui  rapproche  la  fibre  neutre  i  1  ou  2  centimetres  du  fond.  Le 
moment  d'inertie  est  done  faible,  et  pour  une  hauteur  de  profil  donn^e,  la  distance  de  la  fibre 
neutre  k  la  fibre  la  plus  fatigude  est  agrandie.  Dans  los  traverses  &  profil  symetrique,  la  fibre 
neutre  passant  par  le  milieu  do  la  hauteur,  on  obtient  du  poids  mis  en  (jouvre  le  plus  de  rendo- 
ment  possible  en  resistance  k  la  flexion  ('). 

Le  peu  de  resistance  de  la  traverse  creuse  place  Tingenieur  entre  deux  alternatives  egalement 
mauvaises  :  ou  on  bouri'ura  la  traverse  exclusivement  au  droit  du  rail  et,  dans  ce  cas,  le  bour- 
rage ne  tiendra  pas,  et  lentretion  doviendra  onereux  et  difficile ;  ou  on  bourrora  convenablement. 
et  la  traverae  se  brisera. 

(1)  J'ajouterai  qae,  si  avantageiix  que  aoit  an  profll.  il  e^t  impoMible,  pour  an  poids  raisonnable,  de  faire  descendre 
le  taax  de  trarail  du  mital  au-dessous  de  It  kilogrammes.  L'acicr  s'impose  done  dann  la  constitutioD  de  la  trarerte 
IMMalUqne. 


VIIIB 
114 


C*e8t  dvidei^ment  aiix  himi^res  d'attache^  que  cctterupttire  sWectuora,  et^  malhetireggmmli 
jus^ju^ici,  preFque  tons  Ips  sptemes  d'attachfs  comportent  le  per^jige  an  poinqon  do  liimilrai 
fectangnlriires,  qui  inodxiidDt  la  structure  du  m^tal  sur  les  bonis  etv  cAiisent  des  fentes  deTenani 
plus  fard  I'cingine  defections  de  nipturG.  Tout  le  moode  Fait  que  racier^  trwlt^  bttitaleinentv 
devic?iit  aigi*e. 

On  ne  pourrait  le  r*^ptUer  Mssez,  ces  inoonv^nients  ne  sont  pas  sonaiblcis  k  rr>rigine  sur  les  hgnes 
on  le  trafic  est  mod^r^.  II  fnut  plunieurs  ann^s  pour  quails  so  ptx^duisent.  [i  rt^tilte  d^  mes 
con  statu  tions  que  la  traverse  ereuse  de  70  k  78  kilogrammes  de  poid^  petit  supporter,  avaiii  dew 
fendre,  le  paspago  de  2  &  5  millions  dppsieax,  stiivant  la  vitesj^e  de  marche.  Ce  chiifre  est  attemt 
facilement  gil  irois  ou  quatre  ans  sur  les  lignes  fr^fjiient^es,  mais  il  demande  dix  4  douze  aDssar 
les  ligpes  $eeondaires.  Cest  pourquoi  les  traverses  m^t&Uiqties  oreuses  des  lignes  allemaades  et 
holhindaiFes,  qui  siipportent,  semble-t-il.  vicfoneuisement  le  trafic  de  ces  lignes,  ne  seroot  mise^ 
liors  de  servicti  que  dans  qtiolques  annexes  seulement,  mais  bien  avant  la  limite  que  leur  ^tat  satis- 
faisant  actuel  semblo  le«r  asjiigner, 

Les  premieres  lupUires  seront  le  si^^nal  d*une  d^biicle  g6n6rale,  et  les  exploitanrs  allemandf 
paveront  foit  cher  leur  engouement  irr^fl^ebi  poiii"  li*  m^raL 
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En  Ti^umt^,  la  traverse  pour  gian({es  lignes  ne  pent  etr-o  viable  qtie  fous^les  conditions  ml* 
vantes  : 

l'^  EhUi  NK  mjiT  PAS  RxtoER  tM  BOURRAtitt  KN  CRKUX,  c'est^d-dtre  quelle  doitpouvoir  se  d^^tetr 
lovgitudinalemeni  et  transversalement^  cmnme!  une  traverse  eti  ^is  d  foitd  pl^it.  II  est  m^me 
nuUibledchd  donnm^  tine  courbHrt\  dts  rtnflenieiits  ou  des  variations  dt  sedion^  ow  de  la 
muiur  d^atouts  tmhoutismt  riv^a,  Sa  formk  doit  feTRK  rigourel'sement  krismatique; 

2**  EUeddt  avjoir  uu  poid,^  dts  75  A  SO  kilogrammes,  H  Hre  former  par  ci«i  lacim\  afin  d*offrw 
tm  moment  reshtarU  de  7^0  d  SOO  kilogrammHrts .  Le  fer,  insuffigamment  tenace^  la  forme  en  (7, 
droiie  ou  renversife,  de  favorable  a  la  resiniance  d  la  flejoian,  d<>if>eni  Mre  eseclus.  Lk  profil  Don 
^tre  SYMETRiQiTE  au  pohit  de  mie  de  la  flewimi ; 

3*^  La  rt'sisiancc  doit  tHi'e  obtenue  d  plcin  profit,  c'est-A-dire  que  IcsJ  rivui'cs  cisaill^s  doivent 
6tre  exclues  ; 

4**  Vattttche  ne  doit  pas  comporter  de  himiAres  rectanfftdaires  percSes,  mais  seulement  d«i 
ouvertureR  forces »  de  pr^P^ience  rondes. 
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Ce  progmmme  ne  concerne  que  la  traverse  m^tallique  pour  gi'andea  lignej*,  et,  &  mon  atis, 
e^est  la  seulo  dont  on  doive  se  pr^ceuper,  pour  le  moment, sur  la  plupart  des  r^seaux  de  lotiest 
de  I'Eiirope.  Dans  ces  contrives,  en  offet,  los  lignes  importantes  reprdsentent  une  notable  {K>nioo 
du  ri^eau  loUil,  le  mat<^riel  tieuf  doit  y  etre  plac^  do  pn^f^rence,  tandis  que  1^  materiel  4  demi 
neuf  qu*il  remplaee  doit  etre  rel6gu6  dans  les  voies  socondaires.  Or,  il  y  a  presqvie  toujoum  ^ssmt 
de  00  mati^riel  de  remplni  soilant  des  lignes  prineipules  pour  entret^nir  tr^i  convonablernonf  \m 
lignes  secondaireii,  uii  sa  dur'46  ost  eomid^rable.  Ainsi,  les  800  kilometres  A   double  to»  4k 
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i^^seaii  international  dc  TKtiit  bolge  donnent  le  materiel  de  rcmploi  suffisant  pour  I'entivtien  des 
2,400  kilomdtrcs,  dont  10  p.  c.  &  double  voic.  du  rdsoau  secondaire  de  cotte  exploitation. 

Dans  les  pays  oil  cette  situation  n'existe  pas,  la  population  est  clairsemtie,  los  forets  encore 
abondantes,  la  m6tallurgie  pen  d^veloppdc,  et,  par  suite,  la  ti^verse  en  bois  rdgne  en  maitresse 
absolue. 

C'est  done  une  chimere  de  chercher  autre  part  que  dans  los  pays  coloniaux  des  ddbouch^s 
pour  les  traverses  m^talliques  des  types  actuels;  mais  la  situation  pourrait  ('banger,  si  Ton 
trouvait  une  traverse  m^tallique  viable,  de  grande  dur^e  sous  les  trains  les  plus  rapides. 
Si  cette  d^couverte,  qui  pent  surgir  domain,  realise  les  esp^rances  des  mdtallurgistes,  la  dur^e 
du  support  peut  6tre  telle,  qu'il  n'y  ait  plus  nssez  de  materiel  de  remploi  dans  les  voies  impor- 
tantes  pour  I'entretien  des  voies  secondaires.  Dds  lors,  la  traverse  neuve  s'imposera  dans  ces 
dernidres,  et  comme  on  ces  points  le  m^tal  peut  lutter  bien  plus  avantageusemont  contro  le  bois, 
il  n'y  aurait  rien  d'impossible  k  voir  triompber  le  fer  partout. 

C'est  done  vers  la  voie  mdtallique  des  grandes  lignes  que  doivent  se  porter  les  efforts  des  inven- 
teurs  ddsirant  obienir  des  commandes  en  Europe.  C'est  6galenient  dans  cette  direction  quo  les 
experiences  doivent  etre  poursuivies  paries  gouvernemeuts  des  pays  sid^rurgiques  oil  la  traverse 
en  fer  est  d'int^ret  g^n^ral.  Loin  dattendre  le  dernier  moment  pour  jeter,  contraints  et  forces, 
quelques  commandes  &  I'industrie  en  proie  A  une  crise,  i)s  doivent  constamment  soumcttrek  Tex- 
pdrience  les  types  nouveaux  qui  leur  paroisfent  les  plus  aptes  k  r^sister  au  trafic  intensif.  La 
planeit<)  de  la  face  de  support  ct  une  forte  riisistanco  j1  la  flexion  sont  les  conditions  les  plus 
importantes.  A  mon  avis,  les  essais  de  traverses  faibles  ou  creuscs  tenths  par  Ico  exploitants,  avec 
plus  de  bonne  volenti  que  do  rt^flexiou,  sont  fatalomont  <lcstin<Ss  a  restcr  steriles  ('). 

15  seplembre  1892. 

(i;  Nous  meltons  les  leoteurscn  garde  ».H)ntre  un  article  i|ui  a  paru  dans  un  journal  sp^ial  franvais.  la  Voie  ferrh'  du 
to  avril  dernier,  sous  la  signature  de  M.  A.  Purtier,  ing«^nicur  civil. 

I^  note  ci-dossuK  de  M.  Flamache,  annonc^e  dans  la  stance  du  35  aoiU  1892.  a  ^U  remise  au  Congr^s  ((Uelques  jours 
plus  tard. 

Or,  Tarticle  de  la  Voit*  ffrrSe  contient  des  phrases  emigres  *»t  des  oahMils  visiblement  emprunt^s  au  travail  de 
M.  Flamache.  niais  si  malliabilcment  raceord^s  que  le  sens  g<^neral  en  est  totalemenl  d^fonn*^ . 

Ce  plagial  maladroit,  nuusdil  M.  Flamache.  provient  sans aucuri  doute  de  cc  qu'il  a  nMuis  im|>rud(>mnieni  une  epntuve 
de  son  trava>l  a  un  ing^nieur  franvais  —  etranger,  hatons-nous  do  le  dire,  aux.  exploitations  de  ohemins  de  fer.  I>n  pro- 
uiesse  de  cot  ing^nieur  de  nc  faire  aucun  usage  dc  la  cvmmunioatiun  qui  lui  etait  faito  conddentiellement  n'o  ^videm- 
mcnt  pas  iii  gard^e.  Le  C.  de  Ji. 
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ANNEXE  IV 
Errata  auz  documents  preparatoires. 


Note  III  par  l'Administration  de  l  Etat  n6erlandais. 

Page  VlII-By74  (2394  du  Bulletin),  ligne  5,  du  bas,  au  Ueu  de  :  «  les  num^ros  de  poses  •, 
lisejs  :  «  ...des  poses  ». 

Page  VIII*B/75  (2395  du  Bull.),  ahaisser  l^gdrement  tous  les  chifires  de  la  I'"  colonne. 

Page  VIII-B/76  (2396  du  Bull.),  2«  colonne,  fig.  13,  la  pai-tie  sup6rieure  de  la  traverse  a  une 
largeur  =  ou  >  100  millim. 

Meme  page,  3*  colonne,  9«  ligne,  au  lieu  de  :  •  0.21  kilog.  »,  lisez  :  ••  0.4  kilog.  »;  ibidem, 
7*  ligne,  A  partir  du  bas,  au  lieu  de ;  •  assez  sablonneux  » (dans  la  V^  subdivision)  et  •<  mar6cageax  • 
(dans  la  2*^  subdivision) ,  lisez  :  «  Sable ;  assez  mar^cageux  ••  (pour  les  deux  subdivisions  A  la  fois). 

Page  VIII-B/77  (2397  du  Bull.),  2«  colonne,  1"  ligne,  au  lieu  de :  «  acier  »,  lisez  ;  «  Acier  • ; 
6*^  ligne,  au  lieu  de :  «  Sable  pur.  Assez  fin  »,  lisez  :  <*  Sable  pur  assez  fin  »  ;  11'  ligne,  au  lieu 
de  :  «»  6.96  —  »,  lisez  :  «•  6.96  mdtres  ». 

Meme  page,  au  5°  Depenses  d*entretien,  etc.,  2*  colonne,  au  lieu  de  :  **  5.8  »,  lisez  :  «•  58.00  »; 
3**  colonne,  au  lieu  de :  u  27.30  »,  lisez  :  «  27.40  «;  4«  colonne,  en  regard  de  1888,  1889  et  1890, 
lisez  respectioement :  «  243.10,  2.60  et  151.00  n. 

Note  V  par  l' Administration  du  chemin  de  fer  de  Dakar  a  Saint-Louis. 

Page  VIlI-B/84  (2404  du  Bull,),  ligne  15  du  haut,  au  lieu  de  :  «  tir-fond  »,  lisez  :  -  tire- 
fond  n. 

Ibid.,  ligne  13  du  bas,  au  lieu  de  :  «  Pont  et  Thies  »»,  lisez  :  •«  Pout  et  Thi6s  ». 
Page  VIII-B/86  (2406  du  Bull.),  ligne  21  du  bas,  supprimez  :  -  ces  «. 
Ibid.,  ligne  20  du  bas,  au  lieu  de :  «  leurs  parcours  »,  lisez  :  «  leur  parcours  ». 
Ibid.,  ligne  13  du  bas,  au  lieu  de  :  «  des  traverses  en  bois  »,  lisez  :  «  et  de  celles  months  sur 
traveij-ses  en  bois  » . 

Ibid.,  ligpe  1 1  du  bas,  du  lieu  de  :  «  strict  »»,  lisez  :  ->  proprement  dit  ». 
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(1"  SECTION.   —   VOIES  ET  TRAVAUX) 


QUESTION  YUI-C 


PROJET  DE  FORMULAIRE  DE  RENSEIGNEMENTS  TECHNIQUES 


SUR 


I4BS     TK/-A.^EIie/SEIS     ElsT     BOIS 


Duree  des  traverses  en  bois  des  diverses  essences,  non  injectees 
ou  injectees  d'apres  les  divers  precedes. 


Rapporteur  :  M.  V.  Herzenstein,  ingenicur  des  voics  dc  communication  de  Russie,  vice- 
president  de  la  Commission  pour  Tetude  de  la  conservation  des  bois,  ingenieur  en  chef  de 
la  construction  du  cbemin  Odessa-Ovidiopol. 
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QUESTION   VUI  C 


TABLE    DES    MATHj^RES 


Expose,  par  M.  V.  Hkhzenstkin.  (Voir  le  Bullelin  d'aoul  1892,  i«  fascicule, 

p.  3163.) 

Discussion  en  section.     .     . 
Rapport  de  la  l*"®  section 
Discussion  en  seance  pleniere 

Conclusions 

Annexe  :  Errata  a  TExpose. 


Page*. 

\\\u:  —    3 

VIIl-C— 125 
Vlli-C  —  134 
Vm-C  —  134 
Vm-C  ~  154 
VlIU:  —  158 


A'.  B.  —  I/i'\pus«''  a  aiissi  fail  Tobji'l  dii  lire  a  part  n°  54. 


Les  Iravorses  en  bois  sont  g6o6ralement  mises  hors  de  service  soit  par  cause 
de  destruction  raocaniqoe  (6crasemenl  sous  le  patin  dii  rail  ou  sous  son  coussinet), 
soit  par  cause  de  poorriture.  II  est  Evident  que  la  duree  du  service  des  traverses 
en  bois  doit  6tre  proportionnelle  a  la  r6sistaoce  du  bois  de  la  traverse,  ainsi  qu'i 
refficacit^  des  mesures  pr6servalrices  prises  pour  combaltre  les  deu>t  causes 
cities, 

I!  y  a  done  nocessitd  absolue  de  faire  des  rocherches  minutieuses  sur  toutes  les 
sortes  d'influences  auxquelles  les  traverses  sont  soumises,  tant  par  les  propriutes 
de  Tessence  de  bois  dont  elles  sont  fabriqu^es,  que  par  leur  d(5bit  et  surtout 
les  conditions  dans  lesquelles  elles  se  trouvent  pendant  leur  service  dans  les 
voies. 

Dans  ce  but,  j  ai  dresse  le  questionnaire  dfitaille  ci-aprus,  qui  a  k6  commu- 
nique par  la  Commission  Internationale  du  Congres  des  chemins  de  fer  aux  Admi- 
nistrations adherentes  pour  scrvir  de  base  k  la  formation  du  formulaire  d^finitii 


I.  —  Debit  bt  nu.NSPORT  des  te^vbbsbs. 

Essences  eC  cftMgories  des  bois  emploj^  pour  les  trn versus  7 
Proveimncse  des  bois? 

Epoqne  (date)  d'abatage  pii§fdrable? 

Age  des  bois  abattus? 

Temps  ma^dnTitm  entve  la  coupe  des  bois  et  leur  dSbit  en  traverses  t 


(5.  Empilage  des  bois  coupes  ou  des  tiaverses  d6bjt^<*s  dans  la  foret  (uvea  on  ma& 4corce)t  Duvie 
maximum  de  cette  p^node? 

7.  Transport  des  traverses  par  ea«i  (k  flot  on  en  barque)  on  pnr*  voie  de  terre? 

8.  Empilage  des  traverses  vierges  (non  pr^par^s)  aux  ateliers  d'injection  (de  pr4p&imtlofi)  oa 

sur  la  ligne?  Durde  moyenne? 

0.  Type,  dimensions  et  poids  des  traverses  de  difT^rentos  essences  pour  ¥oies  de  diverges  raleurif 

10.  Preparation  ni^anif^m- des  traverses  :  affrancliissement  des  6X^*^x111165,  sabotage,  per^age  et 

gondroniiage  des  en  tallies  I 

1 1 ,  Quantity  des  traversrs  poshes  sur  la  ligne  et  jmr  kilometre  I  Longueur  dtss  voies? 

1^.  Quantity  de  traverses  employees  pour  Tentretien  annuel  de«%  voies  de  diff^fente  importance 
(vole  principale,  de  garage,  etc,)? 

IL  —  Conservation  dr  teavkrsks.  f injection,  immeksion,  t^ARUOLiSATioif,  src.). 

1.  Substance  antiseptique  employee? 

2.  Froci^dc!^  do  conservation  (mode  d'lntroduction  de  la  substance  antiseptique  dans  la  traverae)f 
<»,   Durded'op^rations  diverses  do  la  preparation  et  leur  inrtuence  sur  lo  service  et  la  durte  de  | 

traverses? 
4.  Composition  clamique  des  substances  antiseptiques I 
ij.  Concentration  des  dissolutions  des  sels  metalliqnes  a  intToduire  dans  les  traverses? 

0.  Quantity  d'antiseptique  absort>ee  par  les  traverses  de  diverses  esseuoes I 
7.  Influence  de  la  temperature  de  Tantiseptique  sur  la  n^arclio  et  l*eflicacit^  de  la  preparation 

dci?  traverses? 
B.  Dessiccation  naturelle  ou  artificielle  des  travei^aes? 

9.  Influence  de  I'age  du  bois  des  traverses  sur  la  marche  eL  Toflicaciit^  de  la  eonservatiojil 
1(K  Influence  de  I'epoque  d'abatag©  des  bois  sur  le  mode  etleiRcacitt^  de  la  con^rvatioo? 

11.  Influence  du  mode  de  transport  et  d'empilage  de^  traverses  blancbes  sur  leur  pr^paratioti f 

12,  Mode  dV'iTipilage  des  traver^ies  preparees  ? 
15.  Temps  minimum  outre  la  pn'^paration  des  traverses  ot  lenr  mijse  en  oeuvrej 

HI,  —  PROPRIKTKS   DES    BOIS    OE    TRAVERSES    (BKANCHES    ET    PR^PAltlcBS]. 

1 .  Denaitt^  et  poids  spdciBqne  (donnas  mo3'ennesj  I 

2.  Poids  d"un  decimetre  cube? 
*1.  Hj'groscopicite? 
4,  inflammabilite? 
il.  Gelivite? 
a.  Elasticity? 

7,  Fendilite  (indiquer  les  mesures  pour  la  combattro)? 

8,  Coetficients  de  resistance  (en  kilogrammes  par  centimett*e  carrd),  oorapression,  tra^oti. 

torsion,  cisaillement,  foncement,  frottement^  etc.? 

9,  Maladies  et  tares  des  bois  de  traverses? 

IV.  —  Conditions  dans  ls&qdbllks  les  traverses  ont  trt  PLACftsa. 

1.  Nature  du  sous-sol;  degre  dTiumidite^  ou  de  siccite? 
t.  ProJil  de  la  ligne  et  son  iuiluence  sur  la  duree  de  travei-ses  (remblais  et  truiicbAea)^  %•  0t 
nature  des  terrassements? 
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3.  Travaux  d^nssainisseiuent  (drains,  pierr^es,  etc.). 

4.  AlifTixements  droits  et  courbes  (rajon)? 

5.  D^lirit*^  de  la  ligiie  (ramp«9,  palioi'S  et  pentes)! 

0.  Largeiir  do  la  voio  f^largisi^ements  et  siirhaiissemente^l 
7.   Nature  et  t^paisseiir  du  ballast? 
S.  Bourrage  des  traverses? 
S),  Espacemont  des  traveraas  de  contre-joiut  et  interm§diaire«t 

1 0.  Type  et  poids  des  nib  \ 

f  1 ,  Joints  on  porte-a-fiiux  qu  port4s  (crois^  ou  d*^uerrej  I 

12.  Eel issage  de  rails f 

1 5 .  Mesii  res  pon  r  empecber  le  displacement  lateral  des  joidU? 

1 4.  Fixation  des  rails  sur  tes  traverses,  crampons  on  di-e-fond  (type»  quantity  par  traverse  et 

dimensions)  ? 
IIS.  Selles  en  fer  (acier)  on  en  feutre  goudronn^  entre  1&  semelle  des  rails  (ou  les  conssinets;  et 

les  trsTersea  ? 

1 6.  Valeur  de  la  surface  dappui  des  railis  de  diflferents  types  snr  les  traverses? 

1 7.  R(!sistance  des  traverses  de  diverses  essences  A  Farrachement  des  tire-fond  ou  des  crampons? 
i  B.  Resistance  des  traverses  en  bois  i  la  disorganisation  de  la  voie  pour  dififiSrents  types  de  pose  ? 

Moyen  d'enregistrer  la  valeur  de  cette  d^organisation  et  mesures  poor  la  oombattrel 

1 9,  Inflnences  climatdriques  (des  pi  uies,  de  la  neige,  de  ia  gel^,  du  ddgel  et  des  grandes  cbalen  rsy? 

20.  Poiiis  et  empattemenC  des  locomotives? 
21*  Nombre,  vitesse  et  cbarge  des  trains! 
22    Nature  du  trafic? 

V.  —  CoNCLr  Slows. 

1 .  Deteriorations  constatt^s  dans  les  traverses  vierges  ou  pr^par^ea,  cause  de  leur  xnifle  hore 

du  service  (pour  cent  de  traverses  posdes)? 

2.  Durdedes  traverses  de  diffiSrent^s  essences  pr^pni^es  ou  vierges  dans  des  voies  principales  de 

divers  trafie? 
5,  Dnr^  des  traverses  dans  des  voies  de  garage? 

4,  Type  de  traverses  le  plus  avantageui  an  point  de  vue  de  leurdur^? 

o,  Mesures  nvantageuses  pour  aagmenter  la  r^istanoe  des  traverser  k  Tusure  m^anique? 

0.  Proc^d^  de  conservation  le  phis  avantageuxau  point  de  vue  de  la  dur^  des  traverses? 

VI.  —  Anxkxes. 

1 .  Ecbjuitillons  de  travenies  de  diff^rentes  essences  de  bois,  vierges  et  pr4par^es,  neuves  et 

ayant  servi  tin  certain  nombre  dannftes,  malades  ettardes? 
Remahqije.  —  Ckaqw:  t^chantillon  sera  ek  0^40  ds  longueur  ei  eoiuervera partoui  la  section 
tranversak  de  ia  travei^sei 

2.  Ecbantillons  de  substances  andsepdques  (\f2  litre)? 

5.  Cahier  de  charges  pour  la  fournittire  de  traverses  de  diffdreotes  essences? 
4t  Cabiej's  de  charges  pour  la  foumiture  des  substances  antiseptiques? 

a.  Camets  do  reception  de  traverses  I 

tt.  Descriptions^  dessins,  tables  et  m^raoires  concemant  les  chantiers  pour  la  preparation  m4ca- 
nique  et  les  ateliers  pour  la  conservation  de  traverses? 
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7.  Cahiers  de  charges  et  mstructioQ&  pour  toutes  sorter  de  manipulAtioiis  coooern&ot  Im 

verseft,  tellesque  :  l^arprdparatioo^  conserratioii*  eiopiUge,  pose,  semoe.  etc  J 

8.  Experiences  et  <&tudes  concemant  les  trarerses  I 

9.  Prix  de  reTieDt  des  traverses  et  de  la  pr^paratiOD  mi^camque  {bols  pour  traveiises»  d#lnt, 
transport^  sabcjtage,  per^ge,  etc  J 

10.  Prix  de  revieot  de  la  oonservattoa  de   traverses  (substance  anUseptique,  main  d'cBanVp 

administratioD,  amorUaaem^t  des  trsAs  d'installatioii,  etc.)? 

1 1 .  Frait  d*iii$tallatioii  des  ateliers  de  eoufervation  de  traverses  et  de  cbaatien  de  prdparati 

m^canique? 

12.  Statistique  da  service  de  traverser  {tables,  dpurei^f  etc  >? 


Pour  faciliter  fanalyse  de  ce  questionnaire  i  la  quatrieme  section  du  Congi 
j*ai  cru  utile  de  demander  aux  AdminislratioQS  leurs  r^ponses  pr6a tables  el  la 
(aire  accompagner  d  annexes,  telles  que  :  dnssins,  statisliques,  cahiers  de  char 
camels  de  r^'ceplion,  ainsi  que  des  ^chantillons  des  traverses  et  des  sobsli 
anlisepliques  employees  pour  leur  conservation. 

Trente  Administrations  onl  rSpondu  a  raon  appel;  douze  d'entrc  dies  onl  en?5 
les  echaniillons  demandtis,  Les  envois  de  quelques  Administrations  ne  me  soni  [>5 
venus  que  vers  la  fin  du  mois  do  mai»  ce  qui  explique  Tabsence  de  leur  repoos 
dans  Tannexe  I;  pour  la  mMe  raison,  les  echantillons  de  traverses  de  quelque 
chcmins  de  fer  n'ont  pas  6t6  soumis  aux  essais  et  ne  pourront  Telre  avanl  Fbive 
prochain. 

Ces  «5cbantillons  6laif^nt  soHicit6s  dans  le  but  de  faire  des  experiences  plus  oq 
moins  syst^madques  qui  pourraient  servir  a  la  definition  des  relations  indisca 
tables  entre  la  dur^e  du  service  des  traverses  et  la  r^jsistance  aux  efforts  m<! 
niques  de  leur  bois,  conscrvi^  par  telle  ou  telle  substance  anliseptique. 

Des  experiences  de  ce  genre  ayanl  &  peine  6t6  ebauchees  par  un  trts  peli| 
nombre  d'Administrations.  il  paraissait  inierossant  de  les  faire  sur  tons  les  &ha 
lillons  ro?us,  d*une  manifere  tout  k  fait  identique,  c  est-^-dire  sur  les  mfimes  appa-l 
reils  et  par  !es  momes  operateurs.  Ces  conditions  scmblaient  promcllrc  des  chifl 
plus  suseeptibles  de  comparaison  que  si  ces  meraes  experiences  avaienl  6t6  faiie 
par  les  Administrations  elles-mfimcs,  sans  programme  prdalabiemmi  diimti 
et  defini. 

Pour  avoir  la  possibility  d^ex^culer  les  experiences  dans  les  conditions  projet^ 
ci-dessus,  j  cti  ai  dresse  un  programme  detaille,  que  j  ai  pr6senle  a  la  Commii 
pour  I'etude  de  la  conservation    des   bois  (noramee  par  la  Soci6l6  imj 
technique  de  Russie),  Grfice  St  FinterOt  scientifique  de  la  question  soalcvteetl 
Taimable  bienveillance  du  pr^sijleni  de.  la  Commission,  M.  A.  de  GoFlchabt^ 
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illfce-prfeident  de  TAdraioistration  des  cherains  de  fer  de  FEtat  r^^^ 
les  membres  de  la  Commission,  j'ai  trouv6  non  seulement  les  foods  n^cessaires 
(environ  2,000  francs)»  mais  encore  le  conconrs  precieux  el  savaal  d'un  des 
membres,  M.  N.  de  Beleloabsky,  ing^Dieiir,  professenr  a  flnstitul  des  %^oies  de 
communication  et  directeur  da  laboratoire  m6canique  annex^  St  Tlnslitut  des  ing6- 
nieurs  des  voies  de  communication.  C'esl  dans  ce  laboratoire,  sous  la  haute  direc- 
tion de  son  savant  directeiir  que  loutes  !es  exp6rienccs  ont  6t6  executives ;  leurs 
r6sultats,  groupes  en  tableaux  et  contresignes  par  M.  de  B<5l6loubsky,  sonl  repro- 
dttils  ci-dessous.  (Voir  annexe  U.) 

Poor  faciliter  la  comparaison  des  reponses  faites  par  les  differcntes  Adminislra- 
tions,  je  les  ai  groupies  par  articles  dii  quGstioonaire. 

De  rcxamen  des  r»5ponses  qui  ferment  Tannexe  I,  il  resulte  avec  6\idence 
que  Fidee  de  les  presenter  au  Congrfes  avant  rapprobadon  definitive  de  projet  du 
formulaire  4tait  tout  k  fait  correcte;  plusieurs  questions  sonl  restees  incomprises* 
soil  par  defaot  de  redaction,  soil  par  d'autres  raisons. 

En  effet,  voici  quelques  exemples  : 


II.  —  Conservation  des  traverses. 


^^^^  sur  la  dur4e  du  service  des  traverses. 


^ 


Beaucoup  de  Compagnies  ont  indiquS  la  dur6e  de  diff^rentes  operations,  mais 
pas  uoe  seulc  n  a  indique  lear  inffaence  sur  la  dur6e  des  traverses,  el  pourtanl, 
c'esl  d'autant  plus  int^ressant  que  la  dur6e  des  operations  entre  pour  beaucoup 
dans  le  prix  de  la  conservation  par  la  quantile  du  combustible  et  de  la  main- 
d'ceuvre  employ^e. 

13,  —  Teinps  minimum  entre  la  preparation  des  traverses 
et  leur  mise  en  (etmre, 

Quelques  Administrations  ont  indiqud  cetle  p6riode  (parfois  dans  des  Hmitcs 
I  '^xcessivemenl  larges,  de  huil  jours  ^  deux  ans),  mais  toujours  sans  indiquer  son 
influence  sur  !a  duree  du  service  des  traverses.  II  est  pourtanl  bion  certain  que, 
pour  la  creosote,  il  doit  se  passer  un  certain  Icmps  avant  que  k  bois  ne  soil 
p6D^lr6  assez  profondement  (laches  d'huile),et  pour  les  sels  m6talliques  (clilorure  de 
zinc),  il  faut  de  mfime  exposer  pendant  un  certain  temps  les  traverses  pr6par6es 
aux  rayons  de  soleil,afia  de  provoquerla  transformation  des  sels  solubles  dansl'eau 
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en  sels  insolobles,  ce  qui  a  6videmment  une  grande  influence  sur  la  dur^e  an 
service*  11  faudrait  peat-^tre  ajooler  a  la  redaction  de  la  question  13  la  phrase 
suivante  :  «  Indiquer  Tinfliience  de  cette  p^riode  sur  la  durde  de  leur  sem 

IIL  —  PflOPRlfiTis  DES  BOJS  nE  TRAVERSES  (VIERGES  ET  IXJECltES). 

5.  —  GdlmU 

Toules  les  Adminisiralions  (une  seule  excepl<5e)  ne  parleni  que  de  la  gfilivit 
des  bois  vierges,  sans  indiquer  finfluence  de  lei  ou  lei  anliseplique  sur  telle  ou 
telle  essence.  Et  pourlant  il  est  k  prdsiimer  que  les  liydrocarbures  (creosote, 
produiis  de  la  distillation  do  naphte,  etc.)  en  introduisant  entre  les  fiLrcs  du  bois 
des  maii&res  huileuses  le  rendent  beaocoup  moins  g^ife,  tandis  que  les  solutions 
des  sols  meialliques  (chlorure  de  zinc*  sulfate  de  cuivre,  etc.)  6tanl  tres  bygrosoo- 
piques,  augmentent  au  contraire  la  golivil6  du  bois. 


7.  —  Fcndilitd, 


n 


II  serait  trfes  important  de  faire  ressortir  Imflucnce  de  diverses  operations  de 
la  conservation  des  bois  ct  surlout  de  leur  durte,  sur  la  quanlit<5  el  le  caractere 
des  fentes,  car  on  serait  port6  &  supposer  que  les  grandes  pressions  employ^et 
pour  des  bois  durs  a  fibres  serr<5es  devraient  provoquer  des  fentes  nombreuses  el 
profondes. 

9,  —  Maladies  et  tares, 

D  apr6s  les  reponses,  on  pourrait  croire  quo  lous  les  proc6d&  de  conservation  , 
prt^servent  les  traverses  de  n'importc  quelle  maladie  et  d*une  nianiere  lout  ^  f^^| 
idenlique.  Pourtant  la  creosolc  n'occasiotiDo  ni  couranl  61ectrique,  ni  pourrilure^ 
stehe  au  droit  des  cramprms  ou  tire-fond,  comrae  dans  le  cas  du  sulfate  de  cui 
ou  du  chlorure  de  zinc. 

A  c6t(i  des  questions  cit6es»  il  y  en  a  quelques-unes  auxquellcs  je  n'ai  presqn^ 
pas  recu  de  reponses,  par  suite  du  manque  d experiences;  telles  sent  : 

II,  10.  —  Influence  de  T^poqiie  d'abalage  des  bois  sur  le  mode  ol  reflicacili 
lour  injeclioQ, 

III,  3.  —  Hygroscopic) t6  des  traverses  inject^esl 

111,  *1.  —  Elasiicitc  du  bois  des  traverses  en  fonclion  du  procedij  de  rinjoeli^ 
III,  iS,  —  Coeflicionts  de  resistance  aux  eflorts  nu'caniques  des  bois  iDJecli 

compares  aux  coeilicjcnts  des  memes  bois  &  Felat  vierge. 
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IV,  7.  —  Rapport  enlre  la  nature  du  ballast  et  le  procud6  de  conservation  des 
traverses. 

IV,  17.  —  Resistance  des  traverses  inject6es  Ji  I'arrachement  des  crampons  et 
des  tire-fond. 

Toutos  ces  questions  ont  cependant  un  grand  int6r6l  pratique,  car  pour  avoir 
une  duree  de  service  suflisamment  grande,  il  faut  choisir  pour  la  conservation  des 
traverses  un  procede  de  conservation  entierement  correspondant  aux  propriet6s  de 
leur  essence,  ainsi  qu'aux  conditions  dans  lesquelles  leur  service  devra  s'effectuer. 

Avant  de  passer  h  I'expos^  des  r^sultats  des  essais  consign6s  dans  lannexe  II, 
je  crois  utile  de  dire  quelques  mots  sur  la  inarche  que  j'ai  suivie  dans  mes  tra- 
vaux. 

Les  essais  sur  la  resistance  des  bois  de  traverses  aux  eiforts  mecaniques  com- 
ponent 609  eprouvcttes,  tiroes  de  114  echantillons  de  traverses,  envoy6es  par 
12  Administrations  de  chemins  de  fer  et  indiqu6es  dans  le  tableau  suivant : 


MARQLK 

lie  la 

provenanoe. 

PROVENANCE 

QUA.NTITI^: 

I>ES    Kl'HANTILLONS    DK    TRAVKKSKS. 

d'^chaiitillons. 

d'^I>rc»n\rttc!». 

I  ot  II 
III 
IV 
V 
VI 
VII 
VIII 
IX 
X 
X' 
XII 

Chemins  de  fer  do  I'Etat  belgo 

5 

10 

33 

4 

3 

5 

3 

16 

7 

IH 

10 

37 
71 
103 
24 
17 

2^< 

18 
75 
38 
87 
51 

dii  Nord  fran^ais 

—  d'OrMans  (France) 

—  de  TElat  fran^ais     ...... 

—  de  la  M^ditcrranckj  ^Itaiiei      .... 

—  de  I'Ktat  de  Finlande 

—  de  Mo- ecu  ft  Brest  (Russie)    .     .     . 

—  —         k  Koursk  (Russie)      .     . 

—  de  I'Etat  russe  (ligno  Samara-Zlatooust; 

—  d'Orel  A  Vitebsk  (Rus.<ie)  ,      .      .      . 

—  de  I'Etat  I'u.ssc  (ligne  Catherine) . 

Total.      . 

114 

6U9 

VfllC 

Ces  609  6prouTeUes  ont  ^[i  essay^es  : 

A.  A  la  compression  paratlfilcment  ot  perpendiculairement  aux  fibres  dd  bois; 
Ji.  Au  maillement  parallMemeni  el  perpendieuIairemenE  aux  fibres; 
C.  A  la  flexmi  porpeDtliculairemGnt  aux  fibres. 

Les  ^prouvettes  ont  St6  taill^es  dans  la  section  de  la 
iraverse,  coname  Imdique  la  figure  1  ci-conlre,  et,  pour 
^viler  toulo  confusion,  marqu*!''cs  do  la  raanii^re  suivanie  : 

I"  D'uu   chifTrc   romain    indiquanl    la   provenance  de 


c  [ 


r^!^ 


r&hanlillon  (voir  le  tableau  ci  dessus); 

2"  D'an  chiffre  arabe  indiquant  le  numero  de  rechanlillon  d'un  eliemin  do  for 
donii6; 

S*'  D'une  leltre  {a,  h,  c,  d,  e,  f,  g  et  h)  indiquanl  le  point  d  empriso  de  T^prou- 
vetlG  siir  la  s«?ction  traosversale  de  rechanlilton  (de  la  traverse),  ainsi  que  le  genre 
de  I'essai  auqacl  reprouvelie  donnee  a  6t6  soumise. 

II  a  et(i  coDvenu  que  toute  6prouvetie : 

Tir6e  du  oamr  et  essayee  fi  la  compression  perpend iculaircjnent  aux  fibres 
serai  t  marquee  de  la  let  I  re  a\ 

Tirde  de  Xaubier  et  essayee  fi  la  compression  perpendkulairement  aux  fibres, 
de  la  lettre  b ; 

Tiree  du  cautr  et  essayee  ii  la  compression  paraUelement  aux  fibres*  de  ^; 

Tir6e  de  Wfubier  et  essayee  Ji  la  compression  paralMement  aux  fibres,  dec; 

Tir<5e  de  Xaubier  et  essay6e  au  cisaillemenl  perpendiculairement  aux  fibres, def; 

Tir6e  do  \'aabier  et  essay6e  au  d^zilhmmx  para  lie  letnent  aux  fibres,  de  /; 

Tir6e  du  cceur  et  essay<5e  &  la  llexion,  de  ^; 

Tipfe  de  Xmibier  et  essayee  k  la  llexion,  de  h, 

Les  dimensions  des  dprouvettes  6taieni,  commo  Imdiquent  les  figures  ci-apr 


^/ 


4or  f ,, 


3^ 


Fig,  t 


Txg.  3. 


50  X  50  X  50  millimilres  pour  a,  b,  c\  d  et  /;  50  X  50  X  100  millimftlres 
pour  c\  et  15  x  40  X  230  millimetres  pour  g  et  h. 


VIII-C 
14. 


I 

I 


A.  Essai^  a  la  compresuon  (appareil  d'Amsler-Lafond).  —  Pour  les  epreuves 
a  la  compression  paralleloment  aux  (ibros,  on  remarquait  la  charge  d'^erascmeot, 

c'est-a-dire  le  moment  auqiiel  on  constatail  le  dcplacement  des  fibres 

f^'  "    sur  une  partie  de  leur  hauteur  parallole  a  leur  directioQ  primitive. 

Dans  la  plupart  de  <5prouvettes,  celle  deformation  elail  du  type 

Fig,&.       ci-conlre  et  se  manifestaitpar  un  genre  de  paralysie  des  fibres  suivant 

la  ligne  mno,  suivie  d'on  glissement  d'une  partie  de  leprouveltc  sur  Tautre.  Pour 

les  essais  de  compression  perpendiculairemeni  aux  fibres,  il  a  fallu  remarquer 

rinfluence  de  plusienrs  charges  : 

1^  Charge  correspondant  au  commencemenl  de  la  deformation*  Les  6prouveties 
ne  monlrant  aucune  trace  visible  de  deformation  queloonque,  co  moment  se  consta- 
tail par  un  arrf^t  brusque  do  la  colonne  de  mercure  (marqiianl  la  charge  sur  Tappa- 
reil  dVVmsler),  qui  jusqualors  raontail  assez  rapidement; 

2^  Charge  r<5duisant  !a  hauteur  de  reprouveile  aux  deux  liers  de  sa  valeur 
primitive; 

3*»  CImrge  d'ecrasement  correspondant  au  moment  auquel  on  constatail,  \i  Xm\ 
nu,  des  feotos  dans  la  masse  de  bois  comprime; 
4*  Charge  r^duisant  la  hauteur  de  lY'prouvelte  ^  la  moiiie  de  sa  valeur  primi- 
tive- Cetle  charge  6iait  noiee  pour  les  bois  tendres  (pin  et 
il^i      sapin)  S  tissu  large,  qui  trfes  souvent  ne  manifestaient  aucune 
fenle  visible  <5tant  comprim^s  m&me  au  quart  de  lour  hnu- 
Fig. 0.  leur  {h)\  r(5prouvette  recovait  alors  la  forme  de  la  figure  G, 

B.  Essais  au  maillemeni  (appareils  de  Werder).  —  Tous  \m  6chanlillons 
ctaienl  essay<!'S  au  cisaillemcnl  parallelement  aux  fibres  de  bois  et,  au  contraire, 
tr6s  peu  Font  M  perpendiculairement  aux  fibres-  Celtc  difference  n'a  ou  poor 
raison  qu'un  manque  de  temps  et  de  fonds  disponibles  (^).  D  aiileurs,  il  m'a  sembl<^ 
plus  inlercssant  de  concentrer  toute  man  attention  et  tous  les  moyons  dont  je  dispo- 
sals sur  les  6prouves  k  la  compression  et  au  cisaillement  parallelement  aux  fibres, 
travail  habituel  des  traverses  dans  les  voies, 

C.  Essais  a  la  flexion  (appareil  de  Piachel  —  Peu  nombreux,  pour  la  m^^me 
raison  que  ci-dessus. 

Les  tables  dV^preuvos  sont  dispo^ees  par  groups  d'^chanlillons  provenant  du 
meme  chemin  de  fer  et  par  groupe  d'uprouvettes  appartenant  au  memo  6chantillon, 

(*)  Les  d^pensds  pour  les  egsaU  i>5vefiaient  i  3  fr.  50  c.  i»n  moj^nnai  par  <Jpt*ouvoUo»  y  compriJi 
1a  preparation  de  oette  derniere  et  le  dres^ement  des  tables  d'4preti7es. 
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question  YIII,  lill6ra  C\  n'^lant  comprise  pour  la  session  de  Sainl-Peters- 
bourg  qno  dans  la  deuxieme  cat^orie  des  renseigncments  lochniques,  el  mon 
travail  n'ayant  pour  but  que  la  facilite  d'analyse  (fun  projet  dc  formulaire  en 
vue  d'une  nouYelle  session  du  Congres,  je  ne  mo  permcltrai  pas  de  lirer  des 
donnf'es  que  fai  rasseniblees  une  conclusion  quelcooque. 

Neanmoins,  Texamen  le  pins  sommaire  de  toiiles  cos  donn6es,  et  surtoui  dcs 
r&ultals  d'eprouves,  fait  ressorlir  avec  t'vidoncc  la  n(!'ccssit6  absolue  d  experiences 
boaucoiip  plus  nonabreuses  el  plus  varices,  tl  faudrait  (5uiclier  non  seuJemenl  la 
rfeislance  des  bois  de  traverses  vierges  et  inject^es  h  la  compression,  au  cisail- 
lemenl  et  k  la  llexion,  mais  aussi  &  I'arrachement  des  crampons  el  des  tire-fond; 
il  faudrait  installer  plusienrs  sections  d'etudes  sur  toutes  les  lignes,  en  y  posant, 
dans  des  eondiHom  pnhilablement  dd/inies^  dos  traverses  dont  ressonce,  la 
conservation,  les  dimensions,  le  poids,  etc.,  seraient  soigneusemenl  noife.  Le 
premier  rt^sultal  pratique  de  toutes  ces  experiences  serait  one  revision  des  cahiers 
de  charges  pour  la  r<5ceplion  des  traverses,  dont  plusieurs  paragraphes  nooi 
aucune  raison  d'etre  et  sonl  plulol  nnisibles  qu'uliles.  Je  ne  doute  aucunemeni 
que  le  Congr&s  des  chemins  de  fer  ne  desire  avoir,  pour  la  session  prochaine,  an 
rapporr  illustr^  par  denombreuses  exp6riences,  capables  d'^claircir  la  question  d^ 
la  duree  du  service  des  traverses  en  bois.  Mais  toutes  ces  experiences  devani 
sexocuter  sur  une  Ires  grande  echelle,  il  serait  impossible  qu'elles  fussenl  faiies 
par  un  seul  laboratoire  mecanique  poor  les  <5chanlillons  de  tous  les  chemins  de 
fer.  11  me  semblcrail,  au  contraire,,plus  pratique  dc  d&enlraliser  ces  Eludes  en 
les  confiant  ii  plusieurs  laboratoires  ou  bancs  d'epreuves,  reputes  par  rexaclitude 
dc  leurs  travaux,  en  lour  faisanl  suivre,  bien  cntendu,  im  programme  d'upreuves 
pr^alablement  {^labore.  Les  r^sultals  des  expiViencos  pourraient  alors  elre  tries  et 
group6s  par  un  rapporteur  special,  auquel  les  Administrations  des  chemins  de  fer 
Youdraient  bien  ajouter  dc  nouvelles  observations  et  donnees  pratiques,  relevAes 
soil  sur  !oules  leurs  lignes,  soit  sur  des  sections  d'6tudos, 

Ge  n>st  que  dans  ces  conditions  qu'on  pourrait  r(jtliger  un  rapport  raisonn^ 
ct  riche  en  conclusions  sur  la  duree  du  service  des  traverses  en  bois. 

L'exeeution  de  ces  Etudes  est  d  autant  plus  actuelle,  el  en  memc  temps  possible, 
qu'un  des  delegufis  de  France  (M.  A.  Picard),  aurail,  parait-il,  rintention  de  sou* 
lever  Jt  la  session  k  Saint-Petersbourg  du  Congres  la  question  de  ruDificalion  du 
mode  d'essai  des  matcriaux  sur  les  bases  (5labor{»es  par  le  Congres  m6caniqite 
de  i88!>  (fi  Paris),  pour  la  rattacher,  a  Tavenir,  au  programme  des  travaux  do 
(*onfi:rte  des  chemins  de  fen 
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Annexe  I. 


RfiPONSKS  AU  QUESTIONNAIRE  DlilTAlLLfi. 


TABLKAU  DES  ABRKVIATIONS. 


Bta*  b Eiai  beljfe. 

G.  <:bntual  b -     6ran(l  Ccntiul  lieJge. 

NoRi>  F Nonl  fraof.'uis. 

Ort Orleans  Fran«e  . 

Etat  r :      KULi  ffan«,Mis. 

Est  f -  Est  franca  is. 

P.-L.-M Paris  A  Lyon  et  a  I;i  Mt«di- 

terran^. 

OfKsrK -r  Ouesi  franrais, 

S.  a.  kcoytiM.  K Soci^t^   g^n^rale   Jes   ehc- 

iiiina  (le  fer  Oconominiies 
^France). 

MP-inr.  IT M*<literran^  ;italie  . 

Pif-M Tramways  u  vapeur  pie- 
man tair. 

Asg.  iRAM.  n As«ociatiun  dos   tnimways 

italicns.  ^ 

Srcu.E =  (  homins  de  fer  de  la  Sioil»\ 

M.  ?.  andL Manchester.   SheiBeld   an«i 

Linttolnshiro  (Angleterre;. 


(tRk.vt  E -  (ircai  ESfisieru  (Anglelerre) 

('•  R.  I'ORT -  Compagpic  royale  des  cbe- 

miiis  de  fer  portugais. 

Etat  KOi'M ^-  Etat  roumaiu. 

lIoLi.AXDAis —  (/hernin  xte  fT  Il.tllaoilais. 

Etat  d\n.  :  .IrTi..  kf  V.  -  Etatdanots,  divisioade  Jut- 
land et  Fionie. 

—  Sebi »  Elat    OaAxs,    division    de 

Seeland. 

Loi.LANi)  F :  Lollan<l-Fal«ter. 

Ktat  fin ^  Etat  flnlandais. 

Orbl-V -  Orel-VitcbsW. 

Mosc.-K -  Moscou-Koursk. 

Mosc.-Br =  Mo8COU-Rresi. 

Ktatrusse:  KvUK.-f>».  =  lignedeJ^iTiCov- Nicola ff?v. 

—  CvthAr =  Ligne  Gather  jue. 

Kam.-Zl =  Ligne  de  ^au^aia-Zlatooust. 

—  Tr.  <  \vc -  Ligne  transr  xueasii^nne. 

—  PoLft -  Polessifi. 


I.  —  D^bit  et  transport  de  traverses. 

1 .   —  Essences  ct  rategorics  fU's  hois  •*niplo}f<^i  poi^r  trat^rsi's  ^ 

Etat  i*.  —  Ch6:ic. 

G.  Central  b.  —  Chene. 

Nord  f.  —  Chdne,  17  p.  c. ;  hetrc,  83  p.  o. 

Orl.  —  Chene  (carbonis^);  Wire  (naturel  et  sulfatej;  pi:i  .'naturel,  sulf.itf  et  «;niosolo). 

Ktat  f.   —  1°  pin;  2°  chene  avcc  et  sans  aubier  \h  r.jveiiir  sans  aubien. 

Est  f.  —  Chene  el  hi'tre. 

P.-L.-M.  —  Ch^iie,  h«'li*e,  pin  des  Landes. 

Ouhst  f.  —  Chene  sans  aubier;  duMie  satjs  aubier  prepare  a  la  creosote;  lidtre  prepare  a  la  er^osole, 

S.  G.  ECON'OM.  F.  —  On  emploie  en  Francf^  lo  cli/'iip,  le  h4tre  el  le  pin  maritime. 

MfeDiT.  it.   —  Chene,  rouvre. 

PiEM.  —  Chene  (Qhstcus  robur). 

Ass.  TRAM.  IT.  —  Ch^ne  fort  {QucrrH^  rohur)  a  rexcliisi..)n  du  Qurrcus  -•'•>'>•»/.>•. 

Sir.iLK.  —  Ch^ne  rourre  (Quercus  »W></>'). 

M.  S.  AND  L.  —  Sapin  rouge  de  ia  Baltique. 

Great  E.  —  Sapin  rouge  de  la  Baltique. 

C^  R.  port.  —  La  plupart  de^  traverses  en  pin  maritime,  les  autres  en  rli.'n-*. 

Etat  roum.  —  Chdne  {Qnemfs  pcduimilata  et  Qucrrns  cccili flora). 


niic 

14 

HoLL-  —  Ch^ne  et  t«ck  \Djatd)  pour  les  ligiies a  trafic  considerable ;  sapiQ  rouge  dam  les  alij 
droits^,  dans  lea  voles  de  trarage  et  secondnires. 

^TAT  DAN.   :  JUTL.  et  F.  —  Saplll. 

—  Shbl,  —  Sapiii,  li^tiv,  di^ne. 
LoLLAXD-F,  —  Sapin. 

^TAT  pix.  —  pin  {Pinus  sylve^tri*).  Ku  9\iMok  Fura  ou  Tali, 
OnBL-V,  —Pin* 
Mosc.-K.  —  La  plupcu't  des  traverses  sont  eii  bois  de  pin,  ujie  partie  iiiaigniliaute  a«t  en  ehAfie.  La 

dimenEions  des  pins  emplo}^s  pour  les  traverses  sont  de  £66  a  311  miiUiii^tres. 
Moac.-Ba.  —  Pin  exclusive  men  t  de  quolit^  moy^ntie,  4  6bre  fiefrA«  et  r^ttieuB«, 
15tat  ivussB  :  IC\RK,-N.  ^-  Pin  et  cMne. 

—  Catbeu.  —  Pin  a  fibres  peu  scn^s ;  chdne  (5  p.  c.  des  travei'see  pos^s)* 

—  SaU  -Zl.  —  Pin  et  sapiii. 

—  Tb.  cauc,  — Cb«ne>  sapid|  pin, 

—  Polk,  —  Pin. 


3,  —  Prove^iaHf-e  des  hois  f 

^TAT  B.  —  1/5  Belgiquc ;  4/5  France,  Allemagne,  Hussie  on  Autriciie. 
G,  Central  b.  —  Belgique  et  Franc*. 
NoaD  F.  —  France  (bois  indigenes), 
Orl.  —  France  (aucun  hoia  exotique  n'eat  admis), 
Ktat  f.  ^  Fin  g-emme  des  Liuides;  cbt^ue  de  France, 

Est  f.  —  ?i4tre  de  France  (region  de  TEst);  clidne  de  France  (r^ioti  de  TEst);  diine  de  Pologne^ 
P,-L.-M.  —  Fnuice. 

OufiST  K.  —  Des  ibrats  de  I'ouest  de  la  France, 

S.  O.  ECONOBf.  F.  —  Gh^ne  de  France;  h^tre  des  Pyr6n^,  C^v«iines,  Gorr^*  Bouiigogae^^Vc 
Jura ;  pin  des  Liuides,  de  la  Oiroude  et  dn  Ltft-el-Qaronne. 
M-tiDtT,  rT,  —  Italie  (Appenins  etleurs  contreforte). 
PtiM,  — '  Italie  (province  de  Coni  et  de  Turin). 
Aas-  TRAM,  IT.  —  De$  Alpes  et  des  Apennins. 
SictLS.  —  Sicile  et  Cabbre. 
M,  S.  ANU  L.  — '  Rossie  (provinoes  de  (a  Bidlique). 

C"  R.  PORT.  —  Pin  du  pays  et  une  faible  partie  des  Landes;  ch4ue  du  pays  et  de  Bajouoe, 
Stat  nouM.  —  Roupianie, 

fioLL,  —  Ch^ae  et  gapiri  des  pays  du  nord  et  teck  del'tle  d«  Java. 
^TAT  DAN. :  SuTL*  et  F.  ^ —  Pomeronie. 

—  Seel.  —  Sapin  de  la  Rust;ie(de  Pologne)^  li^tredeDanemark;  cMne  de  Oaoenuirk  el  de  SuMe. 
Loll  A  NO. -P,  —  Pouitiraiiic. 
fix  AT  f:n.  —  Finbnde. 

0*fiL*V.  —  Des  Ibr^ts  du  pays  pr^s  de  b  hgne. 
MoBG.-K.  —  Smolenskp  Orel,  K^longn  et  Nijni-Novgoro<i.  Lea  bois  des  deux  pretnier:«  d^pftrtenuDlft 

lotit  moins  durables,  otr  ils  poussent  sur  ua  terrain  bumide  et  marAcageux. 

Moac^-Bn.  —  For^ls  des  provinces  de  Mohilev,  Minsk   et  Qrodno,  le  long  de  la  li^e  (eotft  \m 
kilomMres  50  et  1,000).  Pas  de  bois  de  rnarais. 

hT,iT  aus5K  ;  I^AaK.-N.  —  Pin  du  Haut>Dnieper  etde  ses  atHueats  du  nordi  cb4ae  g6Ji4imliaieiii  loeiL 

—  Catu£r.  —  Des  fordts  du  Dnieper  et  de  sea  atHuents. 

—  Sam.-Zl.  —  Fordts  de  bouleau  de  la  riviere  B^laia. 

—  Ta.  CAUG.  —  Pin  et  sapin  non  loin  de  la  station  Groriet  du  bassm  du  Volga;  Qbdne  d»9  m 

du  Caucase  et  de  la  voll^  de  Rton. 

—  PcLK,  —  Boi3  des  for^itis  locales. 
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3.  —  £poque  {date)  pn^ferable  d'abatage^ 

Etat  b.  —  Hors  seve,  de  fin  oclobre  a  fin  fevrier. 

G.  Central  b.  —  Hors  seve,  de  fin  octobre  a  fin  ftvrier. 

NoRD-F.  —  H^tre,  novembre  a  fin  mars ;  ch^ne,  octobre  au  1*'  mars. 

Orl.  —  Octobre  a  mars. 

p!tat  f.  —  Fin  octobre  a  fin  mars,  quelquefois  juiliet(8^Te  stationnaire). 

Est  f.  —  l^*"  novembre  au  I'^naars. 

P.-L.-M.  —  Pour  le  h^tre,  du  15  octobre  au  15  avril;  pour  le  ch^ne,  du  15  octobre  au  1"  juillet^ 

Quest  f.  —  Entre  le  15  octobre  et  15  mars. 

S.  G.  EcoNOM.  p.  —  Du  l**"  octobre  au  1''  avril. 

Medit.  it.  —  Du  l"  octobre  a  la  fin  de  ftvrier. 

PiEM.  —  Du  15  octobre  au  1"  mars. 

Ass.  tram.  it.  —  De  d^cembre  a  ftvrier. 

SiciLK.  —  Octobre  a  f/'vrier. 

M.  S.  AND  L.  —  En  biver. 

C«  R.  port.  —  Pour  le  cb^ne,  de  novembre  a  mars;  pour  le  pin,  de  septembre  k  fi^vner. 

foAT  ROUM.  —  Novembre,  ddcembre,  Janvier,  fdvricret  mars. 

^TAT  DAN.  :  JoTL.  ct  F.  —  L'hiver. 

—  Seel.  —  Novembre  a  fevrier. 
LoLLAND-F.  —  L'hiver. 

jStat  fln.  —  D^embre  a  fin  fevrier. 

Orel-V.  —  Octobre,  novembre,  d^cembre. 

Mosc.-K  —  Octobre  a  mi-mars,  mais  I'^poque  preferable  est  du  15  d^cembre  au  15  Janvier. 

Mosc.-Br.  —  Novembre,  decembre,  Janvier,  fevrier  et  en  partie  mars. 

^at  russk  :  Kark.-N.  —  L'hiver. 

—  Gather.  —  L'hiver. 

—  Sam.-Zl.  —  Exclusivemenl  I'liiver. 

—  Tr.  cauc.  —  Novembre,  decembre,  Janvier  et  fevrier. 

—  Pole.  —  Cinq  mois  d'hiver. 

4.  —  Age'jdes  bois  abaitvsf 

Etat  b.  —  Quatre-vingts  d  quatre-vingt-dix  ans. 

G.  Central  b.  —  Quatre-vingis  a  quatre-vingt-dix  ans. 

Nord  p.  —  La  Compagnie  ne  s'occupe  que  des  dimensions. 

Orl.  —  ChSne  et  bois  dur,  cinquante-cinq  a  soixante-dix  aus;  pin,  a  partir  de  quarante  ans. 

^TAT  p.  —  Pin,  quarante-ciuq  a  qaotre-vingte  ans;  chdne,  quatre-viog^diz  k  trois  cents  ans. 

Est  p.  —  Cinquante  ans  au  moins. 

OuBST  p.  —  Les  chines,  au  moins  soixante-dix  aus ;  les  b^toes,  an  moins  soixante  ans. 

S.  G.  ECONOM.  p.  —  Chdne  et  hdtre,  seculaires;  pin,  depuis  soixante  ans. 

Medit.  it.  —  De  quatre-vingts  a  cent  cinquante  ans  environ. 

PiEM.  —  Trente  ans  au  moins. 

Ass.  tram.  rr.  —  Aucun  ftge  d^termin^;  on  se  r^gle  sur  le  diam^tre  minimum  du  tronc  d'ari)re  gind- 
ralement  fixe  a  25  centimetres. 

Sicile.  —  Tr6s  \ariable. 

G*  R.  PORT.  —  En  moyeime,  trente  ans  pour  le  pin  et  quatre-vingt-dix  ans  pour  le  cbdne. 

ILtkt  ruum.  —  Nou  pr^v-u. 

JStat  fin.  —  Varie  selon  le  sol  et  la  latitude,  de  quarante  ans  au  moins  jusqu'A  cent  vingt  aos  et 
davantage. 

Obkl-V.  —  Tjnsnte  a  soixauto-dix  an». 
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M«^»c.-K.  —  Cinqnante  ani  envirott. 

Mosc.-Biit  —  guarnnte  a  cuuiusuie  an?!. 

Arnr  Hu^8B :  Kank.-N.  —  Cin<|UiiiiW<iiiq  a  cent  aos, 

—  CATttKa.  -^  Trenle  n  90tiatite-dlx  nns. 

—  T»t  CAUc,  —  Pin,  quflrniite  a  <oi3tflnle-dis  ana;  di^ne,  cent  ans. 

—  PoLii*  —  ^ii*8I8*cur  des  iroiics  <Ie  2ti4  a  308  miUimetrtjs. 

It*  —  Tempi  majdmum  entT€  la  coup€  des  bais  ei  leur  dMt  en  iraocrscsi 

I^TAT  It.  —  Lea  traverses  sont  fotirnies  par  adjudication.  Peu  de  doimto.  Pour  Im  bois  beiges,  ee  lanfia 

ne  d^patse  pait  onliiitiirement  un  au. 

G*  C&STHAi.  u.  —  Le**  Lr«ivene9  soat  fournias  pfir  adjudicalion.  Aticutie  donn^. 

NoHti  r*  —  H^tre^  dehlt  au  Air  et  a  mestire  de  F/ibatage,  terniia^  a  U  fin  d'avrih  chtnt,  d^it  pm  moiiti 
dc  deus  anif  apr^s  In  roupe. 

OiiL*  -*  L«6  truverMss  M>j)t  d^bikWa  imm^dialemeot  upr^s  la  cou|)e, 

£tat  r.  —  Aucun  iiilervnlle  en  gM^ral  pour  \e  pin,  Cependnnt,  qiielqueRjfe  \es  biiinas  t^qu  irn-.  -«xi? 
^orce*  res  tent  deux  moh  sur  des  cales.  Pour  le  ch^rie  uucune  [tr^iutioii  tx*eal  A  prendre,  t«ft  arbrea 
abuttu!*  reHl«nt  sur  te  ^1  dms.  u  trois  mois  avaiil  d'^^Lix  d^bit^s.  D^iat^tis  las  oas^  les  arbres  ah.'ttims  ne 
dot  vent  jamais  passer  i'hiver  sans  4lro  d^bit^s  en  traverses. 

EssT  f .  ^  Environ  sJi  mois  pour  le  JuHre  el  uci  an  |>our  le  cJi^ne. 

OuKST  r,  —  Pour  Ic  h£4re,  di'Ini  iiiaxinmm,  du  15  octobreau  15juiUet.  Pour  le  cbiSiie^  donl  on  n'atili^ 
pas  i'aubier,  deux  «  trots  ans  et  plus. 

S,  0,  KCtiNOM.  I  —  Vaia^  d'un  k  six  mors  pour  le  h^tre  et  pour  le  rhnii*.  I^  pin  e*^t  :2enei'H!>?mi?rjt 
ddbiUi  h  niesure  de  lVbatag«. 

MifOtT,  m  —  Pus  plus  da  deux  aus. 

Ptiv.  —  beux  ans. 

Abs.  twam,  rr  —  Deui  ans. 

M.  S.  AND  L.  —  Six  moil, 

€•  R,  rorvT  —  Uji  mois. 

litAT  tiouM  —  Minimum  uno  aiin^;  maximum  noa  pr67U  paries  cahiers  des  cliargies. 

^AT  DAN.  J  JuLT  ct  F.  —  Deui  ans. 

—  Sbel.  —  Une  ann^-e. 
L#f>LLA\D.-F.  —  Trois  ;ins. 
i5tat  fin.  —  Quelrjuessemitiiies. 
UnaL-V.  —  Six  moJH. 
Mogc.-K.  —  Quelquefois  une  an  nee. 
Mosc,-Bw.  — jTjHquVi  un  moisetdemi. 
IStat  nuHj^K  :  Kauk.-N>  —  Q^n^ralemeul  deux  tiers  d'uuut^e  it  un  an  el  demi. 

—  CATHan.  —  Environ  neuf  mois, 

—  Sau.-^l.  —  Le  debit  a  lieu  \%i^  qui  suit  la  coupe*  « 

—  Ta,  CAUC,  —  JunquVi  dix  mois. 
^  Polk.  —  On  dAbit*  le  bois  iramtklial«raeat  npr6s  ia  roupe* 

C.  —  Empilage  dcs  hois  coupes  ou  dt:^  traverses  debiU^es  dam  la  forit  (rt^^^  oit 
icorce)i  IhivSe  muximntn  d^.  cett^  pModr  f 

i5tat  ti.  —  Pas  de  precaution  prise. 
tK  CKNTftAL  n.  —  Aucutie  doun^e. 

NoRi)  F.  —  Au  fur  et  a  mesnre  du  debit  en  fordt  les  traverses  soni  empil^es  eu  herse^;  elles  aoal^orc<»i^ 
Ofti,   —  Un  mots  au  plus,  soit  le  tempj^  mfitt^riel  ndcessaire  au  transport  dans  tes  chaotitn  d»  prif* 
ration  ou  aux  lieux  d'emploi  [uim  ^rce), 
^AT  P.  —  Let  boia  ooupto  n«  sonI  g^n^ralement  pas  empil^i,  Te  d^bitnge  en  traverser  continental 
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nii5sildt.  Lea  traverses  en  pin  s^journent  quelqut^fois  en  for^l  doux  uu  trois  mois»  suivant  T^poque  el  \u 
ihcillLe  de  les  exp^dfer;  dim^  ce  ca>,  elit^  ^^ont  empilces  au  Air  el  4  me$ure  de  Icur  fnbricatton  de  la  manitfre 
sutvante  ;  quatre  Cidea  en  bok  6e  30  a  40  centimetre^  de  lougtieur  et  15  ceiUim^tres  de  Uauleur  &upporteiit 
^1  diacune  de  Leurs  ertrdmil^s  deux  traverses  espact'Cf;  de  2*^50  environ,  deur  autres  traverses  se  posent 
sur  ivs  extrdnjj'tt>$  des  pr^ciklenies,  et  on  monte  aiust  unt;  pile  carr^  coutetiuot  vingt  ou  vin^-quatre 
Irarerses.  soit  cbiq  ou  six  rang^es  dans  cliaque,  Les  traverses  en  cbdne  nc  ^journejit  pas  eti  far^t; 
ausaitot  qu'elles  sont  Hd^riqu^s  on  les  exp^die. 

Est  p.  —  Les  traverses  aont  livr^es  et  repuesdans  lei*gare5  du  r^seau.  Les  agents  ne  vonl  pas  en  for^t. 

OuBST  r,  —  l^s  hois  ne  soul  pas  empil^s  avant  d^bitage.  Les  traverses  debit^es  avec  ou  sans  decree 
foftl  empilees  en  furtaant  un  premier  rani^  de  cinq  traverses  et  en  !es  espa^ant  de  maniere  a  obteair  la 
loiiffueur  d'une  traierse  (^'■'TO);  puis  on  place  u«  iiccund  rang  transvcrsatement  atix  premiers  et  aitisi  de 
^mitcjus^iu^a  unc  bauteur  d*  I  iiuHre  a  1"'50.  La  duree  niaiima  de  cctte  p*?riode  esl  de  otixe  k  douse  moh. 

S,  Q,  kcftson  r,  —  Let  IrAver^esAont  empil^es  sans  6corce  pendant  un  a  trois  moii. 

M^DiT.  rr.  —  Lss  cl>£nes  abatlus  et  ^braudi^s  restent  avec  Tecorce  dans  la  foi^l.  Les  traverses  soul 
enipilees  par  cenlaiue  dans  ia  foret.  Les  truncs  sont  laiss^s  (iiins  la  for6t  dppuis  leur  abatlemenl  jusqii*au 
moment  d«  lettr  d^bit  en  traverses,  |veadant  toute  Taring. 

Pi^M.  —  Avec  ocorce.  Six  lUuis, 

Ass.  TRAM.  JT.  —  Avec  ecorce, 

C*  R.  Pt>RT.  —  PaK  d'empilage  tbia*  U  lnrAt. 

fir  AT  itouM.  —  Empilage  en  foret  par  100  pieces  sans  eoorce;  dur^  maxluium  de  t'empilage,  noo  prevuc. 

IStat  fin.  ^  Les  bois  ne  soiit  pas  <tm piles  dans  la  for^t. 

OaEL'V.  —  Les  traverses  Sims  ^corce  sunt  debit^'^  atix  stations.  Trois  a  quatre  mois. 

]b|osc*-K4HK.  —  On  couj>e  le.s  boit  qui  soat  destin<^*  an  tran.sport  par  vote  de  terra  pjir  trou^on  de 
2^&}1  de  lot»gueur  et  on  les  met  en  las  sans  ordre,  I.,es  traverses  d^ittes,  mais  eu  dcorce,  aont  gai'd6es  de 
la  m^me  fn^otu  On  n^^te  Tecoree  qu'en  6\A,  parce  que  ce  travail  e^st  Ires  difficile  quand  il  fait  froid.  II  est 
a  reraarquer  que  mi  on  laisse  les  traverses  en  Acorce  jusqu^n  Pautomne  on  d^ouvre  sous  I'icorce  de  petits 
insectes,  qui  rongent  les  bois,  et,  pur  consequent,  les  traverses  prennent  le  m^me  aspect  que  si  elles  ^taient 
d^bit^s  de  bot^  mort.  Les  traverse.*^  ^orc^s  soul  empil^s  par  cinquantaine.  La  lortgueur  des  pieces  de 
bois  qui  ^nt  de.^tinees  au  transport  a  flot  est  prds  de  5"»344. 

MosC'*Ba  — ^  J^s  arbres  abattus  restent  dans  la  for^t  el  sont  tout  de  suite  d^bit^s.  Les  traverser 
toorc^  sont  dispos<»e»en  piles  r*:*(aridieres  et  v  rt^^tciit  au  raoins  trois  raois, 

£tat  ntjsss  :  Kaur.'N«  —  Les  troncs  en  ecorce  sont  floit^  Jugqu'au  lieu  de  debitage  oil  lis  sont  ecorc^s. 

—  Cath^r.  —  Le  bois  e.st  tlott^  avec  ou  san«  decree.  Le  d^bitage  en  for-et  n'esl  pas  oonnu, 

—  Sah.'Zl.  —  Les  Innerses  debitees  restent  empil^es  (saits  ^oroe),  jamais  plus  d'un  an. 

—  Th.  i  AUi ,  —  L'^orce  doit  etre  At^e  durant  trois  a  quatre  mois  npr^a  Tabatagc. 


7,  —  Transport  des  trac^rses  par  eatt  ^^  flot  ou  en  harque]  ou  par  voic  de  terre  f 

I^^AT  i%»  —  Traverses  beiges  el  fran^^ises^  par  voie  de  terre  et  en  baitaa;  traverses  Hratig^rea,  a  Bot 
par  radeaux  et  en  bateau, 

to.  GsfrntAL  h.  —  Majeure  partie  pur  vote  de  terre,  une  petite  partie  en  bateau, 
KoRD  r.  —  Les  traverses  soiH  nrceptees  reridues  sur  wagons  dans  une  gare  da  r^^eau. 
Orl,  —  En  barque  (mais  raremenl)  et  par  voie  de  terre. 
fit  AT.  p.  —  Les  traverses  en  cli^ne,  par  voie  de  terre;  de  ni^me  pour  lea  traverses  en  pin,  sauf  celles 
qai  sont  fabriqu^es  aux  abords  du  cours  d'eau  *  la  Leyre  -,  qui  sont  transpvrl^s  en  rndeaux  de  150  a 
t50  ptdoes. 
Est  p.  —  Par  voie  de  terre,  aanf  pour  les  traversea  en  chdne  de  Pold^ne,  qui  sont  flott^Sj  puis  trans- 
jiorttes  en  bateau  ot  par  voies  ferrees. 
P.-L.-M,  —  Par  voie  de  terre. 
Ousar  t.  —  Par  voie  de  tei  re, 
S,  G.  tcoxoji,  F.  —  Par  voie  de  terre  et  par  eau  (g^neralement  eu  radeau). 
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VIII-C 

IftfttT.  IT.  —  P/ir  Toiel 
Plilf,  —  Par  VOIP  de  terre. 
Ass.  tbjiv.  rT.  —  Par  toio  de  tcrre. 
M.  S.  AND  L,  —  Par  eau  (en  baie«u/. 
Grbat  E.  —  Pfir  eau. 

C"  R.  PORT.  —  Par  voio  de  terre,  msth,  0(>inn)e  neeptaon,  une  putiie  tj«£  trji versus  est  1 
edu  (a  flol).  On  reconuHil  leo  demidres  a  leurs  extremity  endominag^cis  per  le»  rocbers  dai  cfttcK.  ^ 
lixAT  iiouM.  —  Par  voie  de  lerre. 
^AT  OAX. :  JcTU.  et  F.  —  Prohnblement  a  floi  jusqu'a  0aBzig'  et  de  1a  eo  bateau . 

—  SssL.  —  Les  iroiics  de^ipiu  sotit  6corc^§  imnjeflmiemeflt  apres  ta  coupe,  IransporN^  i\  in  nr 
Mre  floU^  jusqu'a  un  porl  de  nier^  de  la  transport  par  bateau.  Lo  bStre  «t  le  cb^oe  soeit  UTitfyoftiftii 
voie  de  terre  ou  par  navtre, 

IiOLLAND-F<  —  $dn!i  doiLte  a  flot  jusqa'a  Danxig;  de  DanEig  en  bsteaTi  k  vapeiir. 

I^TAT  FIN.  —  Pliis  par  voie  de  terre  que  par  can  (a  flot). 

Orel-V.  —  Par  voie  de  teare, 

Mosc.^K.  —  Par  voie  de  terre  et  par  eau  (toujoitrs  a  flot). 

Mosc.-Bn,  —  Piir  Toie  de  terre. 

l&TAT  RuasK  :  Kahk.-N.  —  Pin  a  Hot,  chAoe  par  voiede  terre. 

—  Gather.  —  Par  can,  k  flot, 

—  SaU«-Zl.  —  A  dots  en  radeani. 

—  Ta.  cauc.  —  Le$  traverses  du  Volga  sunt  transports  en  barques*  mais  \es  bois  coap6s  dont  eEl 
debits  viennent  a  flot  aux  lieux  d'empilage.  Les  traverses  du  Trattscaucsise  aoiit  tranaporWcs  par  \ 
de  terre.  II  est  a  remarquer  que  les  traverses  arrivS  A  flot  une  fois  tir^s  de  Tedu  et  devunoni 
ne  peut  nuilemetit  trnnsportor  u  flot  plus  loin.  Apr^^  nouveau  transport,  le  boia  devaaat  moim 
la  durte  du  service  das  iravenes  dirainuc, 

Poi,E.  —  Par  voie  de  terre. 

tl.  —  Empilage  da  Imanrme^  nierff€9  {nmi  pti^par^)  atw  atdiars  dinJiscHcn  'lie  j 
Hon)  ou  iur  la  Ugnef  DunSe  mo^ennet 

^TAT  ft.  —  Dms  les  chanlier;;  e/i  tas.  aiissi  grands  que  le  comporle  Tarrivage;    et  en    iat  c 
100  places,  lorsqti  elle^  ?<ont  tt-op  ham  ides.  Sur  la  Itg-oe  elles  sonC  erapli^ea  parall  element  jfox  fqm 
tas  de  10  a  i2  pik-es.  Durt^ede  renpilage  differente. 

G.  GitNTBAL  B.  —  Los  travcrses  vierges  sont  empitdes  sur  la  ligne  en  moyenne  cinq  txioii(fiii  i 
&  f!ij  mars) 

NoHD  F.  —  Les  traverses  blancbes  soul  empilees  daus  les  cbantiers  eu  grille  et  restent  deni  «m  i 
moi9(flg.  1). 

£mptlag€  m  grnile. 
tCocifie  an  tmven.)  (Coope  sn  lovir*) 


:iEan: 


EnvjTOD  100  tra versus. 


F»(r,  U 


L."  ILJSM 


Ohl.  —  Les  traverses  en  bois  naturel  sout  employdes  dans  le  courant  de  roniite,  Les  iraiirai  i 
pi^pard  restent  trois  a  quatre  moh  daus  lea  cbafitiera  de  pr^pai^tion. 


F.  *—  Les  Ipaverses  en  ch&ne  empiltes  en  pjU«  inorles  peuvent  reslH-  ainsi  cinq  i  six  roots.  Lf» 
imrtaetfBS  en  pin  aoRlempll^es  en  grille;  rtsit«nt  Atnsi  deux  i  trois  moh. 

Est  r,  —  Sur  le  rdseau  rempilage  prgvisoire  en  piles  a  base  carr6e,  de  IQO  pi*ices»  pai*  rangrs  crois^s 
de  S,  arec  toitnre  de  deui  range«8  d«j  traverses  pos^  jointives  el  fnclin^^s  vers  l'oMC«t,  t)ans  Jes  chanliers^ 
les  piles  longitudiiiales,  a  vingt  rang^ri  ik  hauteur,  crojsds,  avec  interv.iUe  de20  c«htim^lres  entre  les  Ira- 
verses  ;  toiture  form^  de  deui  rangs  dc  traverser*  posees  jotnttves  et  inelindes  vers  IWest.  Dtir^  moyetioe 
de  I'enipihige  avanl  rinjection  :  tm  an- 

P.'L.'M.  —  Piles  crois^s.  La  dur^e  es(  auHSt  courte  que  possible  pour  nrrtver  i  u»e  dcasiccation 
roLupl^te. 

«)(jBST  F.  —  L'eoipilage  des  traversei^t  iiuii  pr^pnr^s  aut  afcelrers  d«  pr^'pnrat^on  ou  siur  la  tig-ne  est 
Jkit  dans  les  mdmes  conditions  que  ci-dessus,  ile  tntmi^re  a  arriver  a  une  di^ssicntliou  aussi  promple  el 
atiasi  complete  que  possible.  L:i  dur(^  moyeiuie  est  d*tine  tinn^  environ. 

S.  O.  fiCoNoii.  r*  —  La  dat^e  mojerine  d^empitage  dans  les  garet  ou  dans  lea  chautiera  est  de  d^ux  a 
trois  mois. 

Mkdit.  it.  —  Les  traverses  ne  soiit  pas  injectdes;  daus  leiir  ^tat  vierg«  dies  sont  cmpil6ea  dans  les 
garea  de  r^^eptton;  elles  y  restent  un  an  au  plus^. 

PisM.  —  Traverses  vierges  dans  Les  gares.  Six  a  sept  mois, 

M.  S.  AWD  L,  —  Trois  raois. 

QiLKAlf  B.  —  Le9  trar«r!je&  vierges  resteni  efnpile««  sur  le  quai  pendant  un  a  douze  moia  avant  d'etre 
envoyto  sur  la  iigne.  Dur^  naoyennc  :  cinq  mois. 

C«  R.  PORT.  —  Les  traverses  vierges  son!  empil^es  aux  alelferfi  en  piles  carrees  d*une  traverse  de 
cot^;  les  rangs  out  I'epaisseur  d'une  traverse  et  sontfrois6s«  Les  traverses  oon  desttut'esd  Hnjection  sont 
empil^s  de  la  mi^me  fagon  dans  Its  d^p6ts.  La  dur^  nioyenne  d*efripilage  de^^  traverses  vierges  daus  les 
ateliers  d'lnjeclion  et  dans  le*  ddp6l9  ^urlft  ligfie  est  de  trois  mois, 

£tat  bouu.  —  L'eoipilage  de  traver^s  sc  fait  sur  la  lign«.  La  dur^  moyenne  e^  de  trots  k  quatre 
mois  pour  te^  piie^  de  50  pieces, 

^TAT  i>an.  :  Seel,  —  Aux  ateliers  d^iujecUon  les  billes  de  sapin  sont  sciees  en  traverses  et  demeurent 
en  piles  bien  aerees  pendant  trois  a  mz  mois  avant  llxijeciiou. 

LoLLANO-F.  —  Un  an. 

&AT  PIN.  —  Las  traverses  ne  sont  |>ad  pr^arees;  ellessA>ai  empiil^ae  «ir  Li  ligi^au  dansdes  hangars 
aaiia  p«r(ii.H.  £lle»  ne  aiuit  jatnai^  (losses  la  nadme  auu^e  qa'elles  soot  adtel^es. 

Orel-V.  —  Empil^s  sur  laligae. 

MoeC'  K.  —  Les  tcaverats  soul  ^mpiUes  aux  aleliera  ainsi  que  aur  i&  ligne  de  k  mikme  fa^oii  de 
75  jusqu'a  lOO  par  pile. 

Mosc.-Btt.  —  Les  traveri»ea  ne  »ont  pas  prepRr^e». 

Etat  KuajE  ;  Ka&k.-N.  *—  Los  travcr^-s  resleal  j»ur  le  qtiai  ct  iur  Li  Ligne  de  six  moLs  a  un  on  et 
deau. 

—  CATHaa,  —  Las  traverses  sont  uuaes  en  piles  a  neuf  raJigs ;  di4i]ue  fute  contieni  To  traverses. 
Environ  deux  niuis. 

—  Sui.-Zt.  —  Voir  questiioji  6. 
^  Ta.  CAUC.  —  11  est  d^irable  de  preparer  le»  traverses  en  pin  et  en  Mpiu  pendjint  I'et^  ou  rautomne 

suivaat,  d^a  qi]'elle»  sont  deveuuea  s^cIkss  ;  quant  aui  traverses  en  clique »  11  e*t  prdf^trable  de  les  metlre 
eu  oauvre  un  an  plus  tard. 

0.  —  Ttjpe,  dimensiont  et  poids  de  trwoer$4i  de  diffitetUu  uim%c^  par  tJoiat  d^  diGenem 
vahursf 


^TAT  8.  —  f*60  X  O'^dd  X  ^I'l  ^iveo  une  tol^anoc  comf  rise  daira  le  ^alaier  dea  ekarges.  Le  poid^  I 

des  tmveneii  en  ehlne  eft  d'envimn  S5  kiiogiiKiiMB  pour  le<  tmversee  liaig^f,  el  d'eoviron  80  lUio- 
gramme»  poor  les  traverses  ^trangerai. 

(J,  GaNTMjfcL  iJ,  —  Les  tmwrses  eont  deini-circulaires :  2*60  X  0"^  X  ^13  po*>r  le*  voies  pdaci- 
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pMles;  2'=-60  X  0™24  X  0'"12  j>our  les  voies  des  embraufliemeitls  el  les  voi*JS  ite  g-.ij-ai^e.  Tout^^e^  voM 
tml  ujie  iflTjzeur  de  l"'4!i,  Les  prti^iierfs  tfti verses  p^seut  de  SO  a  85  kilogrammes,  el  les  seco/irf«  -  tl-  70l 

NoBD  p*  ^  Les  traverses  Quarries  :  2»°tM)  X  0*«26  X  0'"13.  Leur  jioids  ;  8*>  kiloigra tonic ^  t-. 
creopot*^;  90  kilo^rninmcs  «*ii  clique  de  eoiir  uoji  pr^pari^en  (fljr.  ^)* 


T>*aver8eien  t^hin^  desUn^i  d  ^tre  criosoUcs, 


Chdne  tiergc, 
Miatmuin. 


^ 


•  A'i^mi'^ 


Vie.  S.  —  DiMensionft  iniA^ina. 


Obl.  —  Voir  figure  3. 


Tt^versei  ^n  pht 


Tt'aret'iei  en  ch6ne. 


ui^ 


.1 


•-'»i3  ^0?S 


Fif.  3* 


^TAT  r,  —  i°  rectniigulairen  :  2i  a  £4  c^iitimMresde  base  el  14  a  16  centimetres  de  h^ialevir;  t*  t 
roiideg  :  SO  a  OS  centinielr^s  d<?  diatnetce.  Lii  lon;«u«wr  de  ("hnque  tnjvcrs^  :  2*»<K»  u  2*"T0.  A 
traversea  en  clique  ifauroiil  qu'utie  section  i  reclfiiiinilniie  22  ceuUm^tres  de  base,   14  de  i 
poids  mojen  d'uiie  tniverse  eii  cbdiie  est  de  80  a  90  kilogram  cues,  el  d*utie  trnverse  en  pin,  55  •lOkik 
irriimmes. 

Est  p.  —  Pottf  toules  (es  voies  du  r^jiu  ;  lr;iveraes  eii  chdue  ^quarrie?  :  longuear,  2"50  k  1 
lari.'eur,  21  a  25  centimetres;  epaisseur,  13  a  15  centimetres;  [Mjids^  70  kilogrammes  environ^  Tntt 
f^n  h^tre.  equarrres  :  longueur^  2'»55  4  2""75 ;  brgeur,  21  a  2ii  centim^ireii ;  ^paissetir,  13  a  15  ceutimldfp; 
poids,  70  kil^^nimmt^s,  Tniverses  en  li^tre,  demi-rondes  :  longueur,  2"*55«  2*75;  Uirgettr«  S6i  ^1 1 
rim^tresi^paissenr,  14  a  18  centimetres;  poids,  80  kilogrammes  ertviron, 

P,'L.-M.  —  Traver^s  ^quarries  :  longueur,  2n»f>0;  lars^eur,  21  centimetres;  epuis^eur,  14  owtti 
Trrtversesi  demi-rondes  ;  loriirueur,  2'"fiO;  lar^eur,  2^  ceutiui^tres;  epaisseur,  14  cejiUm*tr«. 

OuEST  F.  —  Les  dimensions  et  h\  forme  de*  »eclionB  dcs  tniverses  |K>ur  voies  princi pales  fool  v&A 
quees  diuis  le  c.ihier  des  cli^tr^^es  ci-rtnnex*i  apiece  li^  I).  Pour  left  voics  de  irjim^e  les  dimenskm* 
reduttes  ainsi  qu'il  suit  :  traverses  i^quarries  :  loD^ueur,  2™50;   lar^ur^  18  ceutinietres;  epii&'4 
12  centimetres;  poids,  55  c  *iO  kilogrammes.  Traverses  demi*rondes  :  lonjrueur,  2"*50;  largtur,  ^< 
ttnit>ires;  epais»eur,  13  centimetres ;  poids«  HO  a  65  ktlogrammes.  Les  poids  de^  U'orerses  poitr  tciei| 
cipales  soul  les  suivants :  chSne  sam^anbier  et  chene  avec  aubier  creosote,  SO  a  S3  kilogran 
er^sot^,  S5  a  90  kilofframmts, 

S.  G.  KcoxoM.  F.  — Traverses  :  chene  (Orleans),  ^h  kilogrammes,  voie  de  l'"45;  r»il,  STT  klla^ruaWB) 
hdtre (P,-L,-M),  !^0  kilogrammes,  voie  de  l'»45;  rail,  37  kilogrammes:  pir*  (Orl<^«ns),  70  kilogrvnuB*" 
vwie  de  l'^45;  rail»  37  kilogrammes;  pin  (Midi),  70  kilogrammes,  voie  de  1«*45;   niil,  37  kii«i| 
pin  (cli.  de  fer  k^:»n,)»  50  kilogrammes,  voiede  1">45;  rail,  25  kilogrammes. 

MEurr.  \T.  — Type  equarri.  Premiere  categoric  ;  2^60  X  0™24  X  0™Ut  Deusii^me  c*iU 
X  0«»21  X  O^nlS.  Catdgorie  unique  :  2^30  X  0'«22  X  0«'13.  Les  traverses  de  cetU*  derni^i^  CftUai 
^nl  employees  que  lorsquela  iirgeuf  de  la  superstructure  ne  depassc  pas  4'*40,  Les  iraven>e$ii«  U  ^ 
miere  rategorie  sout  employees  dans  les  voies  principale*;  lorsque  la  largeur  de  la  Buper^tntctio*  ii 
cliemin  depasse  4"'40,  Les  traverses  de  deuxi^me  categoric  dans  les  voiea  de  garage,  et  auant  4a»  W 
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voies  principales  dans  la  proportion  de  10  p.  c.  de  celles  de  premidre  categoric.  lorsque  la  laryeur  de  la 
su})cr8tructure  ne  drj^s-'se  pas  4'"40-  Lc  poids  approximatif  dcs  trareiyes  eet  d'environ  pour  celles 
d«  2"'riO,  de  80  kilogrammes;  pour  celles  de  '2^7)0 de  65  kiJoy-ramxnes,  el  pour  cellar  de  2™IM)  de  00  kilo- 
..Tammos. 

PiKM.  —  Voir  flguro  4. 


Ir.tenntHliaires  : 


D«  coi»tr«»-joint. 


lonfueur  1"S') 


Kig.  4. 
Ass.  TBAM.  IT.  —  Voir  figure  5. 

Fig.  5. 

SiciLK.  —  2'"60  X  0^-23  X  t>"'l'^-  2"'40  X  ("20  X  0'"I3.  Poids  variable,  en  moyenne  80  kilogran.iu.- 
la  traverjfc. 

M.  S.  AM)  L.  —  9  pieds  0  pouce  X  10  [>.  X  •*>  P-  (-'"'^4  X  0^"L^54  X  0^127). 
Great  E.  —  2"^72  X  0'"254  X  0™1*?7.  Lo  poids  moyen,  lio^VJ. 
O  R.  PORT.  —  Traverses  en  pin  <lu  pays  demi-rondes. 

Dimensions  :  Poids  : 

2'"80  X  0™13X0"2<i 02  kilogrammes. 

2">80  X  O'^M  X  O'-'iS tiO  — 

2'n80  X  O-^IS  X  0"'30 7(»  — 

Traverse-s  en  pin  des  Landes  dt-nii-rondes.  Dimensions  :   les  memes  que  ci-de.^su.«!.    Poids  de  .".(•  a 
r)0  kilogrammes. 

Ti'averses  en  chene  rectangulairo  : 

Dimensions  :  Poids  : 

2'"S0  X  0"12  X  0'"24 72  kilogramme-. 

2'"80  X  0'"13  X  0™2(". 77  — 

2'"80  X  0"°14  X  0*28 83  — 

P^TAT  RouM.  —  Voir  figure  H.  La  lonirueur  des  Iravcrn^s  en  voie  courante  est  de  2'"t.0.  Leur  poiiis 
moyen  est  de  100  kilogrammes. 

Fig,  0. 

HoLi..  —  2'"fi0  X  0"'28  X  O^IS,  rectangulaires  on  demi-rondes ;  ces  dernieres   coulent   moins  cl  er 
mais  ne  sent  pas  au.ssi  satisfaisantes  que  les  rectangulaires. 


vin-c 

i5tat  dah.  :  JuTL.  et  F.  —  Type  yl  ;  0.125  X  0.255  X  ^"^  (60  kilogramnws) ;  5  (6  ei  c); 
0.115  X  0.230  X  2-60  (49  kilogrammes),  Crav.  intepmidiaire;  B  {d}  :  0.115  X  0.265  X  2«d0  (57  kik>^ 
grammes),  trav.  de  joint;  C{b)  :  0.100  X  0.200  X  2»44  (36  kilogrammes),  trav.  iotermediaire  :  C(d) 
0.100  X  0.255  X  2™44  (45  kilogrammes),  trav.  de  joint.  Depuis  18S9  on  emploie  pour  renirelieii  on 
seul  lypie  :  0.125  X  0.255  X  2°oO. 

—  Seel.  —  2'"60  X  0.254  X  0.127  (pour  les  rails  de  31^25). 

LoLLAXD.-F.  —  2'n51  X  0™24  X  0™12. 

I^.TAT  FIX.  —  Voir  figure  7. 

TYPE  A.  TYPE  B. 


Obel-V.  —  Voir  figure  8. 


TYPE  N"  -1. 


TYPE  »•  3. 


« ^jj  _  ^  fr.-lii   — 


Moso .  -K .  —  Voir  figure  0 . 
Traverses  en  chine, 

TYPE  N*  1.  TYPE  V  ?• 


Fig.  8. 


Traverses  en  pin. 

TYPE  X«  5.  TTPB  !«•  4.  TYPE  IT  6. 


=  1.? 

Fitr.  9. 


C7.r  k-w. 


Mosc.-Br.  — Type  prescrit  par  les  circulaires  du  mlnislre  des  voies  de  comniunicaliou.  I^on^ieur. 
2™66;  poids,  de  37  a  90  kilogramme?,  en  fonclion  de  la  valeur  des  voies.  Pour  des  voies  d'une  valenr 
secondaire,  on  emploie'des  traverses  de  rechange.  t 

Types  recommandos  par  les  circulaires  du  Ministre  des  voies  de  communication  : 
De  joint.  Df^  joint.       IntermMiaire. 

Type  n*  2.       Type  V  3.       Tyi'E  n*  7.       Type  n-8. 


Interm^iaires 
Tyi'i:8  n"  4.  o.  U. 


Inlerm(^dioircs  : 
Types  n-  0,  11.  12. 


^2    '"^~    ^'  r.ii-^  •--.75..*  »-;>IS«^t 

/'  VI' "^1    rr^TiTTTTx    'Trnrr;^    iv-.«V-V'? 


Fig.  10. 
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lit  AT  RUSSE  :  Kark.-N.  —  Types  oblijraloires  presents  par  le  miaistere  des  voicsde  communication. 
Pour  traverses  ca  chdnc,  epaisseur  loler^e,  123  millimetres.  Lon^eur  des  traverses  pour  ligne  a 
^rand  trafic,  2*667  ;  pour  ligne  a  f<»ible  trafic,  2">454  ;  pour  voies  de  station,  2™454. 

—  Cathkr.  —  Voir  figure  li. 

Travi-rses  en  ch6)ie. 


TYPE  N'  1.  TYI'K    N»  2.     1 


vj^-;»  De  joint. 


1^  16*. 66.  i 

Type  v  7.        Type  n*  8. 


TYI'E  N*  6.      \ 


Ml       i 


Tyi»k  .n*  9.       Type  n*  10. 


is 


P#il ! 


Intermedial  res. 


Ll 


Fip.  n. 

—  Sam.-Zi..  —  Type  des  travei'ses*  prescribes  par  Ics  circulairesdu  31  juillet  1886,  aO(>866,  du  4  octobre 
1S89,  n®  10065  (type  des  cbemias  de  fer  de  Thltal.) 

—  Tr.  CAUr.  —  Voir  figure  12. 

T\*nv€rseg  en  pin, 

IntermMiaires.  De  Joints. 

Type  n*  2.  Tyi'e  n-  4.  Type  n»  5. 


De  Joints. 
Type  .v  1.  Type  n"  3. 


mi  @ai 


ij^m! 


Tv-trersrs  en  chrne. 


TYPE  .N"   1. 


TYPE  N*  2. 
W-I47-H 


TYPE  N*  3. 
I-    -I/O-  -^ 


r-2A94.»M  -4 


i  —ZOO-  - 


Fig.  12. 


TYPE  .N-  4. 
*-    -III » 


—  Pt)Li.  — Typo  normal  du  miaisl^rc  des  voies  de  commuaicah'oa ;  epaisseur  :  l.*)4  millimfetres;  lon- 
vTieur  :  2'"454. 


10.  —  Pr^panilion  m^canique  de  trarerses  :  affranchisaement  des  extrcrnites,  sabotage, 
peri:agc  et  goudronnage  des  entailles  f  ^ 

Ktat  b.  —  Sont  fourniesaffraacliies,  sabol^es  ct  percees,  etcomme  cr^osotees;  nesoat  pasgoudroan^s. 

G.  CK>rrRAL  fir.  —  Sont  fournies  airrancliies.  Le  saboUigc  et  Ic  per^age  sc  font  daas  les  depots  par  les 
ouvriers.  Les  eatiiilles  ne  sont  pas  goudronnecs. 

NoRD  p.  —  Affraachies±  a  la  longueur.  Traverses  cr^osolees,  saboteos  et  pprc6es  avant  la  preparation. 
Si  les  traverses  doivent  dire  sabots  apr^  la  ])reparation,  les  entailles  et  les  trous  de  tire-fond  sont 
enduits  de  goudron  de  Norv^ge. 

Orl.  —  Les  entailles  sont  coaltareesou  goudronnecs.  La  Compognic  nc  fait  pas  actuellement  de  sabo- 
tage et  de  per^ge  mecanique.  Le»  extremity  sont  aQrancbics  a  la  scie  ±  a  la  longueur. 
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iJ^^f  f^  — 1.^^  traverses  sont  dro<ts^os  a  la  sn>  ou  a  la  Imt^lu*  sur  Ics  fjicos  plaiiies;  ofTranciJesi 
l^^^ettf  L<"5  tMjiailles  *oot  endullcs  i  cJiaud  avec  du  goudruii  vrgeU'*l»  Le*.  trans  tt»rt4  jieretHf  ill 
|Mi#f^d(>Mt  It  diam^lr«»  c-st  dc  2  millimt*tr««i  plus  per  it  que  relnt  (Ie»  ^Inclit^.  Le  (>or(:.^^  e^A  fm€M 
|«g|«  r^pAisieur  de  la  traverse  ;  les  tix>us  sniTt  ^^ondroiiu^'s. 

br  r.  —  L«s  extfi^mil^!)  dc  toules  lei>  iraverMs  M^nt  afit^'undiiea  et  peicee^  a  U  machine  de  til  oo  1 
iroiis3<*  19  mitlimetres ;  en^^uite  sabotees  4  la  mnchiiic  pour  douiict'  aux  rails  Vi^iiolf^i  riiK!UnaJ«oii  di  l^j 

p.l,  .y.  —  Sabc»tJige  uiectuuque  avaut  if  ('r^c»soUii,«-e. 

Ot'K^  *•  —  Affranchies  par  le  foarnisseur.  <Jaanl  au  Snibolage,  au  per^ag*  efc  au  goufinmna^  i 
taUitleSt  ct*  operations  s'ex^culont  dat>s  des  chautierH  dc  laCompagoie, 

S.  G,  scr>\'o\i.  p.  —  Le$  traverses  soot  couples  d«  longticur  aviiat  le  •riiigeel  tvlees*  eiuttiitffi  leplv 
«c>uvcala  la  niachiuo,  quelquefoisj  &  !a  manu 

M£t>tT.  IT.  —  Aucutie  preparation  mecanique.  Loraijuc  le^  IraverKcs  se  feadtnt,  on  lerur  uppliqyeiln 
r'^rsa  Si  leurseictr^niit^s  pour  cmpecher  la  progression  des  I'ctitcs,  Le  :»ab(>i{>g4a  et  le  jM^rt^ii^  snai  lai|| 
iur  les  lieuK  crempioi  et  eaiis  goudronna^e  des  eMtaiUe«r, 

TriiM.  —  La  Coiupagnie  fait  lesaboUige  et  Ic  per^jag^e,  *um  fa  ire  le^utlroiitiiiir^dc^eiitoillftk,  Va 
rhissctneuldes  extr^mil^s  dc  traver.sea  ireat  pas  necejtsaire  paree  que  le*  Iraversei  fendueh  *oul  r^buMoL 

Af5.  TftAJJ.  IT,  — Ancuije  preparation  up'Ciiiiique. 

M.  S,  AKD  L«  ^—  l^s  traverses  soul  e^juiHrnes  a  la  scie  el  crAoBoti^e^^ - 

Obeat  K-  —  TouU's  les  prt'paralions  sii  Ibnt  pendant  la  po»jc  des  raiU, 

C*  R.  TOUT*  —  Aucmie  pr^pi^ration  pt^cnniquc.  Toate-s  les  oi>erati(ms  sout  fiiJWs  it  la  iQiiui. 

^TAT  ROCM.  —  Les  eitreriiiti'S  sont  atTranrbies  a  ia  s<*ie  «fi  guerre*  Le  sahntaj^e.  d'apr«9  galukril,  • 
rhermmelte,  donnc  une  iuclinaii-on  au  1/20  vers  Taxe  de  la  voiV,  Lc  per(^^i:e  de^  trous  Im^uj'  cfampom  m 
fait  ^  la  tAfi^re  en  spirale  de  12  millimetres.  Le»^  entailles  no  se  goudrouucut  pas. 

^TAT  DAN.  :  JuTL.  et  F.  —  L'uue  d^s  faces  larger  est  dre«sr»*  h  i.i  stu'    i  ■mh.-   .  i  i- k  i  ,r*»-   i,i 
sont  dress^^  a  la  cggnoa.  Pas  de  goudronoagc. 

—  Sebl;  —  Le  saljotag-e  des  traverses  se  fait  avanl  rinjeclit^n 
LoLtAKD-F.  -  •  Fendiies  etsciues,  pas  goudronu^es. 
h^TAT  FIN.  —  Le  K>botagt'  est  la  seule  pHp^nration  m*jcauiquc, 
Orel-V.  —  L*?  sabolfig-e  s'effcctue  pour  la  plufwirt  au  nioyeu  de  TappareiJ  de  SkrAclii»WHkj^,  b*  i 

ujoyun  d'hcTiniri^ttf.  H  u'y  a  m  [ier<Mge,  ui  goiklrouna^e. 

Mosc.-K.  —  Les  traverses  sou L  afTraucbiej^  Xo  Taxe.  Ou  ne  p<*rce  que  le*  traTci-ses  en  diAsie.  L» 
ealailles  ne  «uut  pas  g^oodronn^es. 

Mo3*i.-Br,  —  Les  traverses  sont  debit^ea  el  aflrancbfos  a  h  main.  Le  sab^Uge  ^'eilV^chie  au  S^'^m  itr  U^ 
pose,  en  grjuide  pJirtic  a  la  mam,  Le  per^age  et  k*  goudrouriagc  nesc  pratii|uenl  pas  sur  ta  Ii^ 

B^TAT  Russt::  K\nK,-N.  —  Affraucbics  a  la  scie.   SaboU^re  s'eJTectuu  au  tuojiu^  dtf9  harmiM 
deF,  mnclu'iies  ''sy^lemc  Skracbowsky  *>l  Rut^'^ers), 

—  Catu^b,  —  Preparecs  a  la  main.  La  partie  wdiottie  n'est  pas  goudronn^^  vu  In  pr^iutmlton  dul 
l:i  traverse. 

—  Sam.-Zi.,  —  Toules  les  np^ratious  se  font  a  la  main;  raflraiichisfcmeui  des  tixtr^ruitH  w  M^l 
sciie.  Pas  de  goudronuag^c. 

—  Tr.  cauc,  — i)i\  ur  pcrce  que  le.s  traverses  eu  chdue.  Le  goudroiimige  deit  cuttfiltes  e&i  tmfAc^utt^ 
tiellemeuir. 


II.  —  Quantitt^s  des  tnwm'scs  pos^s  sitr  ia  lif/nc  et  par  hifoim*tre  f  Len/fttrttr  f/«^.  r 

lixAT  8.  —  8ar  toutc  k  ligUe  :  i\46l,910  billet  en  cb^ne;  556,84S  billes  en  *apiii. 

En  Toies  interna  I  ion  ales  :  i,334  billes  par  kibm^lre,  Ru  voies  orduinires  et  aecessoir«tA  :  t^tObltll 
par  kilometre. 

0.  Central  b,  —  Sur  toule  la  ligue  t  89%^,68'i  traverses,  dont  675,142  en  voies  prtttciiii^a»»  tS3*^f «» 
voies  de  garage.  Le  nombre  de  traverses  par  kilometre  est  de  :  (J  29  taut  pour  tea  voitt  il«  gaxMifv 
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pour  les  voies  principales.  La  longueur  des  voies  exclusivement  exploit^es  par  le  Grand  Central  Beige  est 
de  796  kilometres,  dont  598  kilometres  de  voies  pnncipales  et  198  kilometres  de  voies  de  garage. 

NoRD  K.  —  Le  r6seau  coraporte  5,640  kilometres  de  voies  principales,  supportees  par  6,675,600  tra- 
vei-ses.  Le  nombre  de  traverses  par  kilometre  varie  : 

1**  4,.*)87  kilometres  de  voies  en  rails  d'acier  Vignoles  de  30  kilogrammes,  de  8  metres  de  longueur, 
poses  sur  10  traverses,  soit  1,250  traverses  par  kilometre  de  voie; 

2oJ282  kilometres  de  voies  en  rails  d'acier  Vignoles  de  45  kilogrammes  de  12  metres  de  longueur,  poses 
sur  12.  i'i  ou  14  travei^ses,  selon  les  vite&ses  des  trains ; 

3®  750  kilometres  de  voies  en  rails  d'acier  ou  de  ferde  37  k  35  kilogrammes,  de  6  metres  de  longueur, 
poses  sur  7  traverses,  soit  1,169  traverses  par  kilometre; 

40  21  kilometres  de  voies  en  rails  de  divers  modeies,  poses  sur  traverses  a  ecartement  variable. 

Orl.  —  10,120,000  traverses  en  ser^ce  (compris  voies  accessoires),  soit  environ  1,090  traverses  par 
kilometre.  La  longueur  du  roseau,  au  l*'jnnvier  1891,  est  de  8,026  kilometres  de  voies  principales  et 
1,260  kilometres  de  voies  accessoires  ;  total :  9,286  kilometres. 

I^TAT  F.  —  II  existe  3,095,450  traverses  sur  les  voies  principales  du  reseau,  dont  la  longueur  est  de 
2,530  kilometres. 

Est  f.  —  Suivant  Ic  tratic,  on  a  pose  de  1,125  a  1,500  traverses  par  kilometre  de  voie.  La  longueur 
totale  des  voies  est  actuellement  de  7,832  kilometres. 

P.-L.-M.  —  Le  nombre  des  traverses  sur  voies  principales  s*eievait,  a  la  fin  de  1890,  A  15,264,661,  soit 
1,206  par  kilometre.  La  longueur  des  voies  principales  etanta  cette  datede  12,652i^2.S5. 

OuBST  F.  —  En  1890,  sur  6,496k895,  il  y  avait  7,579,680  traverses ;  cette  annee,  on  a  employe 
242,050  traverses,  soit  37.2  par  kilometre,  dont  3.2  p.  c.  des  traverses  en  service.  Le  nombre  moyen  des 
traverses  par  kilometre  de  voie  simple  est  de  1 J67.  Pour  les  voies  nouvelles  :  pour  les  rails  de  8  metres 
pesant  38^750  le  metre  courant,  a  raison  de  10  et  12  traverses  par  longueur  derail  (minimum,)  1.250  tra- 
verses par  kilometre;  maximum,  1,500  traverses  par  kilometre.  Pour  les  rails  de  12  metres  pesaiit 
44  kilogrammes  le  metre  courant,  a  raison  de  15  et  18  traverses  par  longueur  do  rail  (minimum;. 
1,240  traverses  par  kilomttlres;  maximum,  1,500  traverses  par  kilometre. 

Mbdit.  it.  —  En  moyenne,  on  a  14  traverses  posees  sur  12  metres  de  longueur  de  voie.  La  longueur 
totale  des  voies  est  de  7,039  kilometres. 

PiKM.  —  Sur  la  ligne,  212,800;  par  kilometre,  1,330;  longueur  des  voies,  160  kilometres. 

Ass.  TRAM.  IT.  —  Le  nombre  des  traverses  est  tres  variable;  il  depend  dea  conditions  de  trace  de  la 
ligne . 

SiciLE.  —  1,100  traverses  par  kilometre. 

M.S.  AND.  L.  —  1,936  traverses  par  mille  ou  1,203  traverses  par  kilometre. 

Gbbat  E.  —  Environ  3  12  millions  de  traverses  sur  le  reseau  el  2,000  traverses  par  lieue.  soil 
1,420  traverses  par  kilometre. 

C"  R.  PORT.  —  1,300,000  traverses;  1,250  par  kilometre,  les  voies  des  stations  comprises;  1,040  kilo- 
metres de  voies  principales. 

I^TAT  RouM.  —  Le  nombre  total  est  de  8n,329  pieces,  et  par  kilometre  de  1.166.  La  longueur  dc  la  voie 
couranteest  de  74  kilometres. 

Hoi.L.  —  Au  !«•' Janvier  1891  etaient  posees  1,084,260  traverses,  dont  798.017  prepjirees,  286,243  non 
preparees.  Par  kilometre,  1,130  traverses.  La  longueur  totale  des  voies  principales  etait,  au  1*' Janvier 
1891.de  1. 137 ,0*Hi  metres. 

^TAT  DAN.  :  JUTL.  et  F. 

Type  A. 

Quantite  totale r>65,000 

Par  kilometre 1,093 

Longueur  des  voies  ....  487 

—  Skel.  —  1,093  traverses  par  kilometre.  Longueur  de  la  voie  principale,  308i'8. 


Type  B, 

Jyi^^  _ 

b                      c 

a    "  T^ 

410,000 

45,000    96,000 

1,312,  1.406.  1,250 

1,250    1,406 

290 

28      62 
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LoLL*^al.  F.  —  1.500  traverses  p«r  kilometres,  llTi'd  de  voies, 

£t.\t  pin,  —  Le  type  de  irmventes^i,  1*230  par  kiloni^ti'e ;  le  type  i?,  i,S75.  Longueurdi 
Type  A,  1.079  kiloni^tres;  type  B^  1,100  kilom^lres. 

OtiKL-V.  — VoJe  pnncipalo,  686.164  traverse;  voies  de  stations,  139,059  ira^erses^;  total, 
traverses, 

Le  nombre  kilometrique  des  traverses  d^peud  de  la  loogaeuT  des  rails.  Aiusi,  jusqu'en  1S90  : 

Longueur  du  rail,  2S  metres  ;  norabre  de  traverses  sous  chaque  rail,  11. 

—  n    —  —  —  10. 

—  20     ^  ^  —  8. 

D^&  1S90,  sur  les  parties  du  trafic  inteusif,  effectu^  au  moyea  de  locomoliv^a  pesantes  i  hull  J 
a  commence  la  pose  des  rails  type  n®  2  (voir  appeiidice  ii**  11),  et  poiir  ce  type  : 

Longueur  du  rail.  2S  metres;  nombre  de  traverses,  12. 

—  24  metres;  —  10, 

Le  nombre  kiloDiAtrique  des  traverses  varie  ds  1,317  k  1,500  pi^es;  la  longueur  dominante  des  raili 
ssl  28  metres.  L'appeiidice  n<>  III  moutrc  le  joint  renforc^  pour  rail  type  u^  1. 


Voies  principalea     ........     488  verstes  =  520,696  kilomAtreit. 

Vaies  de  fitations .     127     —     =135,051        — 
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Mosc.'K^  ~  Sur  toules  tes  voies.  1,284.096  traverses;  eu  moyeune,  1,220  traverses  par  kilom^trt.  La 
longueur  de  la  ligne  est  de  1^052^71, 

Mosc.-Ba.       Le  nombre  total  des  traverses  est  de  2,890/277,  dont  2,545.802  aur  voies  prindpalM  «t 
344,475  sur  les  autres.   1.270  traverses  par  kiloui^tre.  La  longueur  de  loutes  les  voiea  esl  de2,275«7tf      | 
kilometres. 

^AT  russe:  Kark.'N.  —  1,238  h  1,370  traverses  par  kilomMrei  quantity  totale  de  trmvar^ea 
1,836,668,  Longueur  des  lignes?  :  A  voie  unique,  1,004>'6<>;  a  voie  double,  91-60;  embraacfaanwQla «i 
voies  de  stations,  255,26,  Longueur  totale,  1,443014. 

—  Catukr.  —  Sur  voies  principales,  706,770  traverses;  sur  voies  de  garage^  143,237  traTersas.  iJSt$ 
traverses  par  kilometre.  Longueur  des  voies  principales,  oyO'^S* 

—  SAift-ZL.  —  1,369  tra^ersea  par  kilometre  au  pi"  Janvier  1891,  Voie  priucipule,  1,100,425  Icmi 
voies  des  stations,  10L616  Irnverses.  Lotjgtieurde  ia  voie  priacipale,  801'*136, 

—  Ta,-CAUc,  —  1,641,970  traverses  sur  touto  la  ligne.  1,350  traverses  p^ir  kilometre. 

—  Pol.  —  1,360  traverses  par  kilometre;  longueur  totale  des  voies  principales,  1,,505»192 


12.  —  Q^lant$i^^  (h  travet'ses  empio^^  pour  fimiretien  annuel  des  e<tiei  dt  di/fcrmtte  in 
tance  {mie  principale,  dcfforaffe,  etc  •/ 

^TAT  n.  —  De  375,000  a  3SO,000  traverses  pour  les  voies  pn'ncipales ;  pour  les  voie^  aoeeawatm*  m 
emplois  les  traverses  rctir^eij  fles  voies  principales. 

G.  GismiAL  u.  —  On  emploie  ammellement  une  moyenne  de  63,000  traverses  ueuves  pour  Tealfvlaa 
de  toutes  las  voles  principaJes  elde  g-arage    Pus  de  relev«i  special  par  calegiirie  de  voios, 

NoBD  F.  —  On  emploie  en  moyenne  260,000  traverses,  soil  un  remplacemeui  d^entinMi  4  p.  t. 
rapport  aux  quantit^s  en  service.  Ce  retriiit  de  4  p.  c.  tic  serait  m^me  pn»  atteint,  si  la  safattilotOTll 
rails  de  43  kilogrammes  aux  rails  de  30  kilogrammea  n'avait  pour  cons^queace  le  retrait  eomfil^  dot  1 
verses  supportant  les  rails.  Pour  une  snhslitution  moyenne  aniitjelle  de  iT^O  a  iO 
pr^s  de  200,000  traverses,  dont  plus  de  la  moiliA  sert  comme  premier  choix  de  Teti 
30  kilogrammes  et  aux  additions  de  voies  diins  tes  gares. 

OaL.  —  La  moyenne  a  6le  (1SS1-1890J  d'euviron  460,000  traverses  par  au,  coinpri*  vote»  <k  «er%ic»* 

Stat  f.  —  En  1890,  il  a  6i^  employ^  i  reiitretieii  55.400  Iraveraes  pcMtr  les  voie&prjadptttc»dtt  i 
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Rht  p.  —  De  1863  a  4885,  on  n  remptac^  annuellement,  dans  lea  voies  principales  seulement,  enTiron 
6  p.  c.  dea  Iraverses.  II  n*a  pas  et^  tenn  d'attachement  pour  les  voies  de  garage  et  de  service. 

P.-L.-M.  —  Pour  rcntrelien  des  Toies  principales,  il  a  ^t^  employ^,  en  1890,  715,462  traverses;  les 
voies  de  gare  sont  cntretenues  excliisivement  avec  des  traverses  retire  des  voies  principales. 

OuBST  F.  —  Pas  de  statistique  d^taillee.  Pour  les  voies  de  garage,  on  utilise  des  traverses  retire. 

M6DIT.  rr.  —  Pour  I'enlretien  ordinaire,  on  emploie  annuellement  environ  350,000  traverses. 

Pi^M.  —  20.000  traverses. 

M.  S.  AND  L.  —  En  moyenne,  20  traverses  par  mille,  soit  12  a  13  par  kilometre. 

C*  R.  PORT. 

Annies,  Voies  piindpales,  Voies  de  garage, 

1886 53,281  4,445 

1887 62,702  2.576 

1888 85,320  3,308 

1889 104,054  4,021 

1890 149,400  4,026 

Total.     .     .  454,757  18.376 

De  septcmbrc  1890.  on  a  inslalle  une  nouvelle  ligne  de  Beir.i-Baura,  165  kilometres,  dont  les  traverses 
ne  sont  pas  comprises  dans  le  tableau. 

^TAT  ROUM.  —  La  quantity  moyenne  annuelle  de  traverses  pour  Tontretien  des  74  kilomMres  a  ^t^, 
ces  sept  derni^res  ann«?es,  de  5,100  traverses,  soit  approximativcment  69  traverses  par  kilom^re. 

^TAT  DAN.  :  JUTL.  Ct  F . 

Type  C. 
Type  A.  TyiKS  li.  ■"■>,.■  ^v  ■ 

a  h 

52,000  45.700  1,100      5,700 

Quontitc  moyenne  pour  ton  les  les  voies  de  1887  a  1891 . 

—  Sbbl.  —  En  1890,  on  employait  56,700  traverses  non  prdparees . 

LoLLAND.-F.  —  Environ  120  traverses  par  kilometre . 

I^TAT  FIN.  —  La  quantity  totale  de  traverses  type  A  etait,  le  l**  Janvier  1891,  de  1,384,262;  Ivpe  B, 
1,501,748.  Entrelicn  en  1890  :  Type  A,  166,924;  type  R,  59,806. 

Orel.-V.  —  Lc  remplacement  s'eiTeclue  par  verste  ou  demi-versle.  L'on  remplace  toutes  les  traverses 
ayant  quatre  ans  de  service  el,  en  moyenne.  25  p.  c.  nyant  trois  ans  de  service;  ces  derni^res.  aprte  triage, 
servent  au  remplacement  jwirtiel  (par  pi^ce)  d'autres  traverses  qui  ont  servi  trois  ans.  Le  remplacement 
des  traverses  de  deux  ou  un  an  de  service,  endommag^es  par  I'entretien  de  la  voie  pendant  Thiver.  se  fait 
par  pi^e  avec  des  traverses  neuves. 

La  moyenne  de  trois  ans.  1°  Voies  principales  : 

Remplacement  kilometrique  avec  traverses  neuves,  187,892  pieces  —  27.38  p.  r.  (i). 

—  par  pi^ce  —  —  3,848     —  0.56  p.  c,  (*). 

—  —  avec  des  traverses  ayant  irois  ar.s  de  service,  11, .".01  —  1 .6  p.  c.  (i). 

2<*  Voies  de  stations  :  Remplacement  avec  traverses  neuves,  15,6.'6  pieces  —  11.26  p.  c.  (-j. 
Remplacement  avec  des  traverses  de  trois  ans  de  service  (retirees  do  la  voie  principaie),  15.082 
—  10.9  p.  c. 

Mo.*5C.-K.  —  Pour  les  voies  principales,  en  moyenne  pour  quatre  ann^es,  244,094  pieces,  ? olt  23.3  p.  r. 
Pour  les  voies  de  garage,  46,714  pi^es,  .«5oit  19.5  p.  c. 

(I)  Relativoment  au  nombre  total  dps  traverses  sur  toute  la  longueur  dc  la  v<-ie. 
'^  Relntivement  au  nombre  total  des  traverses  sur  tontes  les  voies  des  stations. 
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Mdsc.-B.  —  En  mojenoe  ile  dh  ons,  644,775  traverses  neuves  par  an  (fjO4,091  pour  voiesi  f^rrnrip 
40,684  pour  les  autres),  cequi  fait  24 -2U  p,  c  ,  en  deduisant  235»8iri  traverses  neuves  peaces  en  i890 1 
la  deuri^uic  voie  de  Viaznia  a  Smolensk. 

IJtat  rlsse  :  Kark.-N.  —  Pendant  les  qiintre  dcrni^res  amines  : 


1888 

1889 

1890 

1891 ,   ,   .   .   . 

—  Cathkb.  —  En  moyeune  annuellement,  150, OOO pieces. 

—  Sam.-Zl.  —  Environ  30(i,000  pi^ee.s, 

M-_  Tk;  CAOc.  —  On  mti  hors  de  service  par  an,  eji  moyenjie : 


i74jyi 

588.080 
296,822 
217,043 


33,84i 

15.72U 
2.^,51«> 

40,210 


in  conserve 


TViV  pj-ijiripai^. 

Voit  de  ffttr^. 

27  p,  C. 

iSn     . 

n    — 

M 

Pour  toute  la  ligne,  en  moyennc  22  p.  c,  de  traverses  en  piti  ou  snpin  et  IH  p.  c.  ^an  ohAo^. 


II     —  Gonaervation  de  traverses.    Injection,  immersion,  carbolisation,  etc  > 


t.  —  Substance  antisejUique  tinpJo^jr^*  f 

^TAT  ?:.  —  I  hi  tie  lonrde  tie  goudroft  mineral,  dite  cr^sote, 

NiTilin  F.  —  lluile  lourdode  liouille,  dite  creosote  bnile. 

Obl,  —  Sulfate  de  cuivre  on  crtesote. 

I-iTAT  F.  —  De  1S7*J  a  188^5.  on  injectait  nvec  de  la  creosote  brute  les  tniverses  en  pin,  De  18d»\  a  i% 
Qh  4*  iiijecU'  le.'i  travL»rses  en  chhiQ  et  en  pin  aveo  le  chlorure  de  zinc,  marquant  oS"*  Beanm^  el  cont«nial| 
25p.  4v  diJ  zinc  m^UiUique.  Depuis  18D0,  chlorure  dezincaddiliomn'd*-  rvvo^tAp  hpnip 

^jjT  p,  —  Creosote  fourniepar  la  Conjpagnie  pariaieniie  du  gM 

P»-L.-M*  —  Creosote, 

OcJE^T  F.  —  Crdosoie  brute,  proveitant  de  la  distillation  du  goudroii  ife  gas. 

S-  G.  ^cQNoM,  F.  —  On  eniploie  en  France  le  iuUate  de  cuivre,  la  cr^sote,  1e  chlorure  de  tine,  it  s 
de  fer,  le  sulfate  de  Jtinc  et  le  rerrc>-cyonure  de  ^odium. 

M.  S,  AND  L.  —  Cr^sote, 

CvRiiAT  E.  —  Cr^oisole. 

G*  R,  four,  —  La  creosote  cntiireinenl  Uqulde  d'mie  detisit^  cutre  1.035  et  1.045^  eonteninl  If  I 
14  p.  c,  d'acides  degoudron. 

HoLLi  —  Chlorure  de  zinc. 

liTAT  DAN* :  Si£EL«  —  ChJorure  de  xincel  huilecreo'^oi*" 

Mo^.-IC.  —  Chlorure  de  eIuc. 

lirAT  «us*fit:  KAlilt.-N.  —  Chlorure  de  jsinc.  La  lij^.u  ,  l^c  |r.  r.-..ij  .iii  jm-  de  ciiaiitienic  j  r,  ;  t 
prvpartr  leg  Iraver&es  pour  la  section  du  Midi  (50,000  traverses  en  pin  j>ar*n),  au  rhntvt  ^  r  . 
C4itii**riiie.  Elle  sc  reporte  done  aux  reponses  de  celte  lignc  faites  aux  question*  1-9  do  chjipitrelLJ 

—  Cathj.u.  —  L<?  rhloruie  de  zitie  pour  les  traverses  en  pin, 

—  Tr,  cauc,  —  Dissolution  dc  chlorure  de  zinc.  Les  traverses  ^tan!  pr<^p,ir<^es  par  entrqsris«»,  «j«*i  \ 
pas  eu  de  r^ultals  satisfaisanls  de  lenr  sen  ice,  dont  la  dur*^e  n'a  nugnionte  (jue  de  10  p  c.  Actltdii*  | 
mcnt,  rAdminislmlion  du  chemin  de  fer  va  proceder  h  la  prdparatioii  en  r^e. 
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U,  —  ProcMe  de  conserwjdion  {mode  t^uiirodueiioft  de  la  substance  aniisepiique  dans  la 
tra^er99)  f 

TAT  lu  —  Le  proc^e  Bethell. 
NoRo  p.  —  Le  procd^i^  I^ljtbe  de  Ja  Lbermo-ctrbolisation, 
I  OHL.  —  Injectiofi  par  vide  el  pression. 

Stat  p.  —  Le  procddA  -  myth's  -  a  ^t*  «niploy6  de  1ST9  a  18S6;  d«pmis»  I'injection  se  fait  toiljours  en. 
vast  don,  \e  vide  est  fait  p:ir  dcA  ^jecteurs  eC  b  pression  de  I'antiseplique  dans  le  cjliudre  qui  renf«rme 
les  traveris>es  est  faitc  au  moyen  de  pompe. 
Est  F.  —  Le  procMd  -  Betbell  *«*  Injection  en  vase  clos,  par  Tidect  pression* 

P.-L.-M.  —  La  creosote  ent  injects  par  le  vide  et  In  pression,  apr6s  avoir  dl^6lev^e  a  ui^  itinperature 
de  60  k  90^. 
OuBST  F.  —  Le  procdd6  *  Bethell  - . 

S,  G.  kcoNOM.  F,  —  Le  precede  le  plus  g^n4rslemenl  ulilia^  est  rinjectlon  en  vase  clo5t  par  le  vide  et 
la  pression. 
I  M*  S.  AND  L»  —  Par  la  pression, 

^ft     Great  E  .  —  Proc^6  Bethell . 

^m      Co  H.  POUT.  —  Pruc^^  B1ythe,consist.intessentteltement  en  deui  operations  :  1^  traitement  a  la  vapeur 
carbur^e,  ajrant  potir  hutd'extraire  I'eau  sereose  et  rhumidit^  du  bois ;  2^  injection  d'uae  certaiae  quan- 
tity d'anti«epti(^iie. 
IHoLL.  —  Proc^e  Burnet  fpressioa  de  5  atmospheres)* 
6tat  oam,  i  Ssst.  —  Proe^dd  Burnet, 
Mosc.-K.  —  Proc^de  Burnet. 
h^TAT  RiissE  :  Catrrh,  —  Vaponsation»  vide,  injection  de  la  solution  sous  presston  de  6  alDiospheret . 


."5.  —  Dttr^e  iVoptiraliOfis  direi'ses  de  la  pr^pnrniion  et  feur  infiucnce  gnr  le  service  et  la 
duree  dc  traversejt  t 


^^BT^so 


Stat  n.  —  Les  traverses  ^tant  s^ches  dans  le  ch:intier,  on  les  eofourne  dans  le  cjlindre.  Ocn6r;»lemeTtt» 
trois  lietires  et  deniio  sufG^nt  pour  efectiter  les  diverges  op6raiions,  Avec  deux  ejlindrcs  on  pent  pr^paner 
facilement  de8D0a  1,000  billeR  par  jour.  Apr^s  uue  experience  de  trente-cinq  ans,  on  estime  que  lecreo- 
solage  augrncnte  In  dur6e  des  traverses  en  cb6oe  d'enviroa  40  p.  C- 

Noiinr.  —  La  dur^e  d'une  operation  decreosolage  par  le  procMe  »  Bljtlie  »  est  d'environ  une  h«ure  ; 
trenie  minutes  pour  la  prt'p-iration  par  la  vapeur  carbur^e.  trente  minutes  pour  le  remplisMfe  de 
te  (immersion).  L^i  pression  datis  la  deu\i^me  operation  doitdtre  6lev<&e  it  5  otmLrspb^re.M, 

Ohl,  —  Durdc  variahlesuivant  la  capacity  et  ta  puissance  des  appareils  (pompes  el  accesiroiresi'  i  ells 
peutMre^valuee  a  trois  heures  pour  100  traveimes  iboi^  dur)  el  h  deux  lieures  pour  100  tr«ver:?e5  (bob 
tendre).  La  preparation  semble  devoir  augmenter  d*un  tiers  Itt  dur^e  des  traverses,  si  le?!  operations  eat 
•iliikitea  avecsoiu  et  si  la  quantity  de  liquide  anliseptique  a  et^  bt*!o  dos^e. 

14tat  w  —  Pour  atteindre  55  centimetres  de  hauteur  de  men^ure,  indiquant  le  vide  lajl  darts  les 
cylindre*  au  moyen  d'ejecteurs,  il  faul  fonctionner  peudans  tretite  minutes ;  c^  degr*  de  vide  est  maiutenn 
cinq  minutes  pour  les  traverses  en  chdne  et  dix  minule^  pour  tes  traverses  en  ptn.  La  pression  du  iifoiili 
sur  les  traverses  est  faite  par  lea  pompesi  on  atteiul  G  kilogrammes  de  pression  en  quaranle  mJQUteiit«air 
les  traverses  en  ch^ne,  et  en  une  heure  dix  minutes  pour  les  traverses  en  pin.  Cette  pression  e^t  matnleiiBr 
cinq  minute.^  pour  le  cliflne  et  dii  minutes  pour  le  ^h\.  Dans  ces  conditions,  I*.^  boi?s  absfjrbe  beaueo«^pta» 
d'autiseptique  et  ia  dur^e  doit  6tre  phis  grande. 

E$T  F.  —  Dur^e  de  Toperation  eatiere,  deux  heures  quinze  minutes.  (Cbargement  et  d^hai^gevuBts  ^ 
cylindre,  treate  secondes ;  vide,  quarante-ctnq  niinutes  ;  pression,  une  heure.) 
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P.-L.-M.-r-Vidfi 12  A  15  minutet. 

Remplissage 8a9        — 

Pression 20  a  60        — 

Vidaoge 5a6        — 

Dur^  totale.     .     .     45  a  90  minutes  ou  1  heure  1/2. 

OuKST  F.  —  Quant  a  rinflueace  des  operations  sur  Ic  service  et  la  duree  des  traverses^  on  n*a  pas  de 
renseignements  assez  precis  pour  se  permettre  de  les  communiquer. 

Toutefois,  on  a  dt^  conduit  a  porter  a  15  kilogrammes  par  traverse  la  quantity  de  12  kilogrammea 
pr6vue  pai'  un  cahier  des  charges  pour  les  traverses  en  bdtre. 

S.  G.  ECONOM.  F.  —  Quarante  a  ciuquante  minutes. 

M.  S.  AND  L.  —  La  conservation  double  la  duree  des  traverses. 

Qreat  E.  —  Operation  complete,  qualre  a  six  heures. 

G*  R.  PORT.  —  Dur^eda  la  premiere  operation,  vingt  minutes;  de  la  deuxi^me,  dix  minutes;  total, 
trente  minutes.  Lorsque  les  traverses  absorbent  une  forte  quantite  de  creosote,  elles  reslent  plus  durables, 
mais  pour  icur  faire  absorber  une  forte  quaatite  de  creosote,  il  faut  espacer  reparation,  et,  par  suite  de  la 
haute  temperature  a  laquelle  les  traverses,  sont  assujetties  pendant  longlemps,  elles  deviennent  friables. 

HoLL.  —  10  h.  40  m.  a  11  heures  pour  toutes  les  operations,  dont  j5  minutes  a  1  b.  10  m.,  vide;  35  a 
40  minutes,  entree  de  I'antiseptique;  9  heures,  pression  de8  atmospheres. 

^T AT  DAN.  :  Seel.  —  1.  Traitement  pour  la  vapeur 11/4  heure. 

2.  Operation  du  vide 11/2      — 

3.  Pression 11/2      — 

Mosc.-K.  —  Si  les  traverses  sont  d'une  moyeune  siccit6,  chacune  des  trois  operations  :  vaporisation, 
vacum  et  injection,  ne  dure  qu'une  heure. 

fixAT  RUSSE  :  Gather.  —  Vaporisation 11/2  heure. 

Vide 11/4      — 

Pression 1         a  1  3/4       — 

Total.     .     .      3  3/4  a  4  1/2  heures. 

—  Tk.  cauc.  —  Vaporisation 1  h.  30  m. 

Vide 1  h.  15  m. 

Pression  de  I'atmosph^re, 30  m. 

Total.     .     .     3  h.  15  m. 
4.  —  Cuinposiiion  chimique  des  substances  aatiseptiques  f 

^TAT  li.  —  Creosote  provenant  de  la  distillation  des  goudrons ;  elle  contieut  des  huiles  lourdes  (vertes) 
obtenues  a  une  temperature  d'au  moins  250°,  et  au  maximum  30  p.  c.  de  uaphtaline  et  de  corps  gras. 

NoRD  F.  —  La  creosote  employee  doit  etre  constitu«ie  par  I'ensemble  des  produits  volatils  plus  lourds 
que  Teau  retires  de  la  distillation  du  goudron  de  gaz.  Eile  doitStre  enti^rement  liquide  a  la  temp^raiore 
de  40°  ceutigrades,  avoir  a  50°  centigradcs  une  density  d'au  moins  1,015  kilogrammes  par  metre  cube, 
^tre  entierement  soluble  duns  la  benzine,  contenir  au  moins  6  p.  c.  d  acide  ph^nique  ou  d*autres  priaclpes 
analogues  solubles  dons  la  soude ;  eufin,  eile  ne  doit  pas  laisser  deposer  plus  de  25  p.  c.  de  naphtalineou 
autre  matiere  solidea  la  temperature  de  15  centigrades. 

Orl  —  Sulfate  de  cuivredu  commerce.  Creosote  (density,  1.800j  dans  laquelle  entre  25  p.  c.  au  plus 
de  naphtaline  ct  5  p.  c.  d'acide  pheaique  au  moins. 

Etat  f  .  —  La  solution  de  chlorure  de  zinc  doit  6tre  52°  Beaumt^,  aussi  neutre  que  possible  et  contenir 
25  p.  c.  de  zinc  m^tallique.  La  creosote  employee  est  retiree  de  la  distillation  du  goudroa  degaz.  Sa  den- 
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siU  est  de  1.04  ;  ellc  conticnt  5  p.  c.  d'acide  ph^iiique  et  25  p.  c.  nu  pluij  de  naphtaline  ou  d'autres  mati^res 
solides,  a  la  temp^ruturc  de  15<>  centigrades. 

Est  p.  —  II  n'a  pas  ete  fail  d'analyses. 

P.-L.-M.  —  Lii  creosote  doit  pruvcnir  de  la  distillation  des  goudrons  de  gaz,  etre  tr^  fluide,  ne  pas  con- 
tenir  par  consequent  trop  de  naphtaline  et  coutenir  5  p.  c.  d'acide  ph^nique. 

OuE!<T  r.  —  La  rreosoto  doit  renfermer  au  moins  5  p.  c.  d'acide  ph^nique. 

S.  Q.  KcoNOM.  F.  —  On  exige  que  ie  sulfate  de  cuivrc  ne  contieune  pas  plus  de  1  p.  c.  de  sulfate  defer 
et  que  la  cr<k>sote  ne  contiennc  pas  plus  de  35  p.  c.  de  naphtaline  et  qu'elle  ait  au  moins  5  p.  c.  d'acide 
ph^nique. 

Great  E.  —  Lo  creosote  6tanl  un  pro  iuit  brut  oblenu  de  diverges  sources,  sa  composition  chimique 
est  difficile  a  obteiiir. 

C«R.  PORT. — Kau  contenant  des  sels  ammoiiiacaux                      (5.28 

Creosote  ou  phdnola 5  35 

Naphtaline  impure 38.15 

H^drocarbures  bjuillant  entrc  225o  C.  el  28'  C 36.()S 

Hydrocarbures  solidcs  bouillantuu-dessus  de  280^  C.    .     .     .  13.3(5 

Charbon  i)oussiereux 0.12 

Cendre 0.U6 

"loo 

Seel.  —  Le  chlorure  de ziiir  doit  elro  port^  a  3**  Beaum^,  a  unc  tcmpi^raturc  dc  17 .5 '  G.  On  ajoutei la 
dissolution  du  clilorure  4  livres  d'hiiile  hmrde  (provenant  de  la  distillation  de  la  houille)  par  traverse.  Getle 
huile  doit  contenir  20  a  25  p.  c.  d'acide  pii6nique  et  avoir  un  poids  sp^citique  de  1.15. 

Moftc..K.  —Zn  CI-. 

^TAT  RUSSE  :  CaTHKR.    — Zu  G^^ 

—  Tr.  cauc.  —  Zn  CI'. 

*$.  —  CourontrcUion  des  dissolutions  des  sets  mitalliques  A  ifUnrJuire  daiis  Ics  traverses  f 

NoRD  p.  —  Ln  Compagnic  n'cmploic  pas  dc  «  sel  metallique  -. 

Orl.  —  480  grammes  de  sel  par  lraver.se,  soil  5.r>  par  mvlre  cube. 

^TAT  p.  —  La  dissolution  du  liquide  antiseptique  sc  comiK>sc  de  30  parties  d'eau.  de  1  jmrlie  de 
chlorure  de  zinc  et  1  20  en  poids  du  mdiange  de  ccs  deux  parlies  de  cre>j>oto  brute.  Le  melange  s'op^re 
dans  une  cuvc  on  I6le,  au  moyen  d'un  brassagi.',  pendant  tout  ic  temps  que  dure  loperation ;  la  dissolu- 
tion est  chauffee  par  un  jet  de  vajicur,  ^^a  tem{)craturo  est  [Mrtee  a  40'*  centigrades.  A  cette  temperature, 
la  naphtaline  et  les  autres  mati^res  solidcs  contcnuc.s  dans  la  creosote  se  liqueflent  et  se  m^langent  avec 
le  chlorure.  La  dissolution  pen^tre  mieux  dans  le  hois  et  I'injeclion  est  meilleurc. 

Est  p.  —  Li  creosote  est  employee  telle  qu'elle  est  fournie  par  I'usine  u  gaz. 

8.  O.  Eco.NoM.  p.  —  Pour  la  preparation  des  traverses  au  sulfate  de  cuivre,  la  preparation  generate- 
ment  admiso  est  de  2  kilogrammes  par  hectolitre  d'eau  et  Tabsorption  de  5.500  par  metre  cube  de  bois. 

Le  dosage  de  la  creosote  est  generalement  Ic  suivant,  pour  les  diverses  essences  :  Pin,  do  10  a  12  litres 
par  traverse;  hetre,  15  litres  par  traverse;  chene,  de6  a  7  litres  par  traverse. 

L'injection  du  docteur  Pemiere  (sulfate  de  cuivre,  sulfate  de  zinc,  sulfate  de  fer  et  ferro-cyanure  de 
sodium)  est  un  procede  nouveau,  encore  a  I'esaai.  Les  premiers  ossais  datent  de  la  fin  181K)  et  se  pour- 
■oifeutactuellement  dans  les  chantiers  dc  MM.  Leglise  et  C'",  a  Bordeaux,  sur  des  traverses  destinecs 
4  la  Gompagnie  d'Orleans.  Les  traverses  subisseat  deux  preparations  distinctes. 

La  premiere  preparation  a  pour  but  de  faire  [XMietrer  dans  les  traverses  une  solution  de  sels  metalliques 
eomposeo  comme  suit :  Sulfate  de  fer,  4  grammes  par  litre  d'eau ;  sulfate  de  zinc.  2  grammes  par  litre  d'eau ; 
snlfatede  cuivre,  2  grammes  par  litre  d'eau,  soil  8  grammes  de  sels  metallitiues  par  rhaque  litre  d'eau. 
L'absorption  doit  etre,  en  moyenne.  de  23  litres  par  traverse.  La  deuxieme  opAnition,  effectuee  quinze 
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jotira  a  trots  semaanes  npr^s  la  premiiVre,  a  pour  but  de  faire  pentilrev  dans  les  (Traverses  ikxte  solaUoad^ 
ferrocyanure  de  ;Jodmm  a«  litre  de  6  gramine^  par  litre  d'eau-  L'absorptiun  doit  6tre  eo  moyeBoede  j 
17  litres  ]>ar  traverse.  Le  ferro<c^anure  ile  sodfum  a  pour  but  de  reiidre  iasolubles  ies  sels  absorlite  par-J 
le  bt'is  daijs  b  premiere  opiTation. 

La  preparation  au  clilorui-e  de  vine  a'est  g-udre  employee^  en  Fratice,  que  par  \e^  ch^^miiia  de  fiardel 
I'litat,  srn  litre  de33  Ittres  de  chlorure  de  zinc  par  metre  cube  d'eau.  L  l^tat  fait  eg»1ement  dea  «Bausd« 
priipaniLiou  avec  un  mclang^e  de  cnk>Kote  et  de  cklt^rure  de  21  nc  ati  bilre  de  :  chlorure  de  imc,  SI  tilrcs  j 
par  metre cub^  d'eau;  croosote,  46  litres  par  nn^tre  etib^i  d'eau. 

Labsorption  est  failc  jusqii'a  satL^ratJon. 

lioix.  —  Uii  vuluuK'  de  Zn  CI-  sur  50  volumes  d'eau  dgnne  Ie$  meilleurs  ri^iullats. 

iJtat  dan,  :  Skki»  —  3**  Beaume  0  IT^o. 

Moac.-K.  —  A  lii  temperature  de  la  dissotutiuii  de  lo"  G  ,  la  conceutration  est  de  !P  Beaume. 

IJtat  busse  :  Cathbr.  —  8  u  3^  Beauino» 

—  Tb.  cauc*  —  2  1/2"  Beaum<y. 


H,  —  Qitatititf}  (rafitiseptiqtte  absorber  pair  Us  trarcrses  dc  dkc 


rsiS  cisrnci's  •. 


IvTAT  M,  —  Huit Ittres  environ  pour  Ies  traverses  de  chene  de  2"^&)  X  0^2*^  K  On^U, 

NoRD  r   —  La  traverse  eti  hdtre  absorbe  13  kilogrammes  de  creosote;  cell©  en  ch^iie  avec  atibier, 

r>  kilogrammes. 

Oni..  —  Creosote  :  ch^iie»  5  kilogrammes;  pliif  16  a  §0  kilogrammes.  Sulfate  decuivre  ea  cf!s9ofu(ioii, 

0  i  8  kiloeraJTitnes. 

^tat  hR,  —  Les  traverses  en  chi^ne  absorbent  en  moyenne  4  litres  de  la  dissolution.  Les  IraTifrMes  en 

pin  absorbent  eu  inoyenne  30  litres  de  dtssolutiou. 

Est  f  —  CbAne,  75  litres  environ  par  m^tre  cube,  soit6*50  par  traverse;  tore,  310 litres  environ  p«r 

nt^tre  ctibe,  aoit  21 '  50  psr  traverse. 
P.-L.-M. — 5  kilogrammes  de  cr^sote  dans  la  traverse  en  clique,  12  kilogramniis  ibn-^  Jn  u^fr^*^ 

en  pin  cfes  Landed  el  IH  kilogrammes  dann  la  trnverse  en  li^lre. 

Quest  f,  —  Ch^ue  avec.  aiibier,  5  ii  6 kilogrammes;  hMre,  1-4  a  15  ktlogrammes* 

M.  S.  AND  L,  ^  10  livres  par  pied  cube,  soil  If^O  kilogrammes  par  metre  cube. 

Great  E.  —  Eti  nioyeniie  13i  kilogrammeK  par  m^fcre  cube.  II  e&t  a  desirer  d*elever  eetle  tjpi 

ICO  kilofs'^ramiuea  par  metre  cube. 
C^R.  PORT.  —  On  injecteseulement  les  traverses  en  pin  avec 8  kilogrammes, 
Moll,   —  Ch^ne,  a  peu  prt^s  9  litres  de  la  solution.  Sapin.  environ  18  litres  de  lu  flolutlou, 
I^TAT  LiAN.  :  Skul,  —  line  traverse  de  sapm  absorber  35  kilogrrimiiiies  ;  iine  traverse  de  helre«  3$  kil 

grantmes.  Les  tra'kcrsesde  cbciie  no  sonf  pas  prepares, 

Pftr  traver9f\ 
1*.K804  kilogramme*. 


Mosc.-K.  —  N°  3  absurbc 


24.700  — 
26.620  — 
24.270        — 


Par  pied  cube, 
6A%  kiU^grajiUMkJ 

H.55  — 

7. S3 

s.ih;        - 


15tat  russs  :  CATiiPhi.  —  Oil  ijijticte  dlkibitiide  170  pieds  cubt?8  dans  1.00<>  pie<l*<  cubes  de  boif. 
—  Tw.  CAUC.  —  Une  traverse  en  pin  sullisanmients^-heabsorbe  ?5  ktlojrnimmes,  Unr  trav^rspencort  _ 
plus  seche  jusqu'a  50  kilogrammes. 

7,  —  influence  de  la  tempt^raiure  de  tantiseptiqtu'  aur  iu  murehe  at  VcfftoaeU^  d^  In  \ 
po nition  de  traverses  ? 

I^TAT  0.  —  L'bniledoit  6tre  chauffee  a  une  temperature  d*au  moins  50^  C  Kn  luver^  I4  WiUf^llttin 
doit  etre  porti'ea  80**,  nfin  qu'elle  soitplus  p^n^ranle. 

NoRn  p,  —  Temperature  de  la  cr^tscfte  :  au  moins  flO'^  C.  Cette  creosote  eat  refoul^  H  cooipnn 
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dans  le  cylindre  par  la  vapour  a  5  atmospheres  du  g^ncrateur.  A  cette  condition,  la  preparation  est 
parfaite. 

Orl.  —  Temperature  normale  du  sulfate  :  lO®  et  au-dcssus.  Temperature  de  la  creosote  :  50®  maxi- 
mum. 

^AT  K.  —  Le  melange  de  la  creosote  et  du  chlorure  de  zinc  se  fait  plus  facilement  a  chaud  qu'a  froid 
et  p^netre  mieux  dans  le  bois. 

Est  f.  —  La  creosote  est  chau<F(§e  h.  80^  ceiitigrades,  af!n  d*assurer  la  fluidity  parfaite  et  la  penetration 
reguliere  des  huiies. 

P.-L.-M.  —  La  temperature  de  la  creosote  au  moment  de  I'injection  varie  de  60*>  a  90<». 

OuBST  p.  —  Avant  I'injection,  au  moyen  du  vide  et  de  la  pression,  la  creosote  brute  est  prealablement 
elevee  a  la  temperature  de  50^  centigrades.  L'eievation  de  la  temperature  est  favorable  au  succes  de 
Toperation . 

S.  O.  KCoxoM.  p.  —  La  temperature  de  la  creosote  est  de  60®  centigrades.  Les  autres  matieres 
s'emploient  a  froid. 

M.S.  AND  L.  —  Temperature  de  la  creosote  pendant  I'operation  :  100®. 

Great  E.  —  La  conservation  est  plus  efficace  si  la  creosote  est  chauffee  a  une  temperature  de 
33®  centigrades. 

C*  R.  PORT.  —  Pas  de  donnees. 

HoLL.  —  Pas  de  donnees. 

15tat  dan,  :  Sbbl.  —  Pas  de  donnees. 

Mosc.-K.  —  PouraugmenterTabsorption,  il  est  utile  d'eiever  la  temperature  a  50®. 

Ltat  russb  :  Tr.  cauc.  —  Pour  faciliter  la  penetration  dans  le  bois,  la  temperature  de  la  solution  de 
chlorure  de  zinc  est  elevee  a  55®  C,  mais  pas  au-dcssus,  parce  que  les  pompes  a  pression  commencent 
a  tirer  moins  regulierement  la  solution  des  bassins  poses  plus  bas  que  les  pompes.  Le  chauffage  se  fait 
par  la  vapeur  travaiiiee.  Naturelle  a  I'air  librc.  II  suffit  d'une  pi'riode  de  un  ou  deux  mois  chauds  et  sees, 
d'ete,  pour  dessecber  les  traverses. 

8.  —  DessicccUion  de  iraoerses  naturelle  ou  artificielle  i 

lixAT  B.  —  Naturelle. 

NoRD  p.  —  Naturelle. 

Orl.  —  Naturelle. 

^TAT  p.  —  A  lair  libre. 

Est  p.  —  Naturelle  et  artiticielle.  Naturelle  en  piles,  a  Tair  et  ensuife  passage  aux  etuves  a  air 
chaud. 

P.-L.-M.  —  Dans  \\\\  seul  des  chanliers  du  re*«eau,  la  des-siccation  se  fait,  lorsque  cela  est  necess^iire, 
artiHcieliement,  dans  des  etuves  oil  l.i  temperature  est  elevee  progressivement  jusqu'a  85°.  Dans  les  autres 
chantiers,  la  dessicaition  est  naturelle. 

Quest  f.  —  Naturelle.  Avant  la  preparation,  pour  s'assurer  si  les  bois  sont  sees,  on  pese  un  certain 
nombre  de  traverses.  Le  poids  des  bois  nc  doit  pas  etre  superieur  a  750  kilogrammes  le  metre  cube  pour 
le  betre,  et  a  850  kilograiumes  pour  le  chene. 

S.  G.  KCO.voM.  K.  — Nnturelle  prcsque  toujours. 

M.S.  AND  L.  —  S<ichees  avant  etapres  la  preparation. 

Great  K.  —  Naturelle. 

C«  R.  i»0RT.  —  Naturelle. 

f^TAT  DAN.  :  Seel.  —  Naturelle. 

Mosc.-K.  —  Naturelle. 

Mo<«c.-Br.  —  Naturelle. 

Ktat  russe  :  Gather  —  Naturelle,  au  soleil,  un  mois,  et  arliricielle  au  moyen  de  la  vaporisation  et  du 
vide  pendant  I'injection. 


9 .  -  Tfifluence  d^  Tdffe  du  Ms  rfff  traverses  sur  ta  marefie  et  Vefftcatiti  de  fa  comertatiQH  f 

Etat  b,  —  Pour  avoir  les  Jitatasioni  voulues,  lea  arbres  employes  poar  traverses  onl  ordioAirtmiOl 
de  qufltre-viiigts  a  qualre-viugl-dit  am  ;  plus  lea  afbrta  soiit  jeunes,  pliii  ils  onl  d'aubier,  qui  »e 
plus  incilemetit  qu<»  le  bob  parlWii. 

NoBD  F.  —  Pas  d  oxperiouces. 

OaL.  —  Les  boin  trop  Jovine^  tie  pr^teriteal  pas  ussex  de  resistance  aux  eflbiis  d'arracbemecl  des 
attaches;  les  b^is  trop  vieut  acioepteut  difliciiertient  les  liquides  untisepttques. 

£tat  p.  —  On  remarque  que  pta^  le  boii  est  jeuae,  plus  il  s*iigecte  facileaienl  «l  plus  il  pnend  d'anti- 
septiqtie. 

Est  r,  —  Les  vieux  h^trcs  ae  oolorent  iiu  asur»  il  se  forme  jilors  une  C4>ne  rebelle  i  I'iiyeclion^  qui  it 
decompose  rapidement  a  I'humidit^,  Les  vieus  cUSues  se  colorewt  <^«ilenient  au  codur;  dans  cecas,  laibr* 
n«  prApente  plus  de  r^fsistance.  Ct*  d^laut  se  r-cncatitre  fr«isqucinnjefit  dans  les  cU6aes  de  Pologne. 

S.  O,  ticoNOM.  p.  —  Les  boiyjeu lies  absorbent  plus  fiidloment  les  muli^rea  an tisep liquet;  ee|teadiQi» 
la  durie  des  bois  vieujc,  m&  ue  molm  pAn^trds,  est  ge«6ralemeiit  plus  longue, 

C«  R.  PORT,  —  Pas  de  donn6es, 

Etat  dan.  :  Skiel.  ^-  On  n*oiiipiuie  que  des  buis  obattus  en  hivor. 

Mosc.  -K ,  —  Les  traveraes  eo  boU  jeune  absorbent  woina  d'antiseplique. 

to.  —  hiftttenc^  dh  I'^poqm  d'abatoffn  d^  bois  iur  If  mode  ei  I'^fflcaeiU  de  la  cotts^gvaium  f 

Etat  b.  —  Lit  meilleure  ^poqiie  d'fibatiige  est  le  temps dit  •  hora  &^ve  •♦ 

NoRD  F.  —  Les  hois  accepted  p:ir  la  Compo^iiie  eLant  toujoar-s  nbattus  eu  bonne  aaiaon,  eUe  ti*obllieotf 
au  point  de  vuedo  la  prepjiration,  que  de  bons  produits. 

OnL.  —  I)  est  reconriu  que  les  abatages  en  pleine  n^ve  sont  defavorables  a  la  cansenration  des  boii, 
quelle  que  soil  Tessence. 

ErAT  ¥,  —  Les  bois  dbritlus  a  Tepoque  ou  la  s^ve  mutite  prerment  pou  de  liquide  aDtiseplique ; 
d'ailieur'a  ilspouinssent  pias  vile  j  f)our  cette  r;asou»  lU  doivertt  ^tre  proscritf. 

Est  p.  —  Les  boia  abiittuj^  ou  niauvaise  salaon  sont  sujt*ts  a  sVclxauffcr  r«tptdemenL 

S.  G.  600XOM.  w,  —  Les  traverses  iibutlues  sur  s^ve,  cei>t*a-dire  de  mai  a  septenibre^  obtorbeot  mai. 
la  deasiccatioii  ne  se  (btsant  qu'imp:irfaitemefit. 

C*  R,  PORT.  —  Tout  le  bjis  de  pin,  qui  iie  soil  pas  abattu  dims  U  saison  mdiquiia  an  n^^  3,  ne  ^n 
pas,  d^bit^  en  traverses,  uu  dela  de  deux  ttiioeest 

Ktat  rubse  ;  K\ftK.-N.  —  Le  bois  doit  6lre abattu  en  hivcr. 

i  i .  —  Influence  du  jnodti  de  transport  ct  d*empilagc  des  (7*aversej  blanches  *iir  hur  pr^- 
raHonf 

Etat  a,  — Oe;i«^raJeinent  on  revolt  les  lraver>*es  8uf!i?ammeiil  »6cbes  pour  dtre  prApar^e®;  qu«tud  eVtm 
out  6t^  viaibleoient  fluUtva,  on  les  di?* post*  verticalement  dans  lc&  chantiers.  afin  que  Teati  s'en  ^eoule. 

NoRD  F.  —  La  Couipagiiie  no  s  e$t  jnniais  oocufwe  de  cclto  qiieattun,  les  traverses  devani  AtPe  livritei 
par  les  fountisseurs  sur  wagous  daria  uue  gare  du  i^aeau.  Qudut  a  rempitage  sur  lea  cbantjei^,  fl  «it 
toujours  bien  foitet  la  prd'parati  >v  des  traverses  ii'adonn*»  de  00  fait,  lieu  a  aucuue  obaerTaLion. 

Ow,.  —  Empilage  en  grille  prif^rable  it  lout  autre  prot^^^. 

Etat  p.  —  Les  bois  flott^  prennent  beau<:x,mp  mieui  Tinjectioa  que  les  bois  transports  par  fO}«dt 
terre  et  ae  conservent  mieux.  lis  doiveutdtne  bien  leoa  avout  leur  preparation,  aaiia  quot  ils  a'^diatil- 
feraicnt. 

Est.  f.  —  Le  Hottage  des  traverse.-?  n'est  p^s  iiuisible  lor$tqti*il  eat  suivi  d'ua  emptbige  itoignS,  U 
pr^senle  au  contraire  I'avaniajje  de  d^iharrasser  les  hoh  d'line  parlie  des  inati^res  feculent**  dotlt  lit 
Bont  charges.  Un  empilage  soign^  assure  la  conservation  et  rinjeclioa  n^gulifer©  des  bois. 

S.  G.  i£c»NOM.  r  —  L'ttbsorptiou  est  imparfaito  quand  les  traverses  n'ont  p.is  ^U  empil^ea  atFoe  *mn, 

Toujours  empilage  en  grille* 


mode  do  trdti sport  pirdit  a?oir  peu  d'influMice  sur  U  preparation,  car  1e  bots  «e  d^arrasse  assez 
neaX  de  Vean  qu'il  peut  absorber  pettdaut  In  fiottaison, 
M.S.  AND  L.  —  be  bois  doit  Mre  sec  avant  la  preparation. 

ICoSG.-K.  —  L*ir»jection  des  traverses  tr<jnsportees  par  voie   de  terre   est   tneiileure  que  celte  de 
IriYerBeft  transporters  i  6oti  si  on  ii*a  pa>>  aufTisainment  de  temps  pour  leur  dessiccation  complete. 

Stat  russb  :  Kahil^-N.  —  Le  bots  de  pirj  rtotl^  acquierl  apr^s  la  pr^parflUoTi  une  ccrtaiiie  rooUesBe 
qui  :ie  mamfeete  vtaiblement  par  la  pAiiAtratton  du  patin  de  rail  dans  lu  Ira  verse 

—  CATflia.  —  Les  traverses  tratisportMB  A  flot  «l  peu  9Mi^m  k  Voir  iibre  tf'injeeleal  trie  diifieilement 
d'apr^  le  syst^me  Bethel. 

14.  —  Mod€  d'empUage  dt  traversi*i pri^arees  f 

fiiAT  B.  —  En  taa  paralldlcs  auf  TOiea  pour  fitre  charg-4e^  plus  aisj^menl. 
NoUD  F.  —  Voir  figure  13, 

PiU  morte  (1.000  traverse*). 


Fig.  13. 

OiUL.  —  Bn  g'Hllep  principalemeot  si  k^s  traveirses  doiTeiit  ^tre  coiiservdes  loiigtemps  dans  lea  d^pftts 

Etatf.  —  Feuvent  s^empilcr  en  piles  morlos,  il  n'y  a  pas  h  craindre  PtkhautTe  oent;  e]le!>  s^heraien 
plus  vile  et  pourraient  par  suite  dtre  employ^'ca  plus  vite  ai  on  le*  erupilait  en  grille*.  Si  lea  traveraos 
De  dolvent  pas  6tre  employees  cte  suite,  il  est  prf f<ftrab)e  de  lea  etupiler  en  piles  mortes. 

Earr.  —  Lea  traverses  cntosotto  aont  empil6es  en  piles  m  >rt«s  de  ?5  rnng%  de  hauteur. 

P.^L.-M-  —  Piles  croia^s. 

OiTBST  F.  —  Voir  figure  14 » 

PilcM  de$  rrarertfifa  pf^ariet. 


S.  Q.  iooNoid.  F.  —  Les  Iraveraae  pr^par^ea  peuvent  ^tre  empil^et  en  pile  ordinaire,  sauI  entrt  lea 
deux  operations  du  a^^tttme  P^niere  oi^  rempib^e  en  grille  est  pr6f(6rable. 

M.  S<  AND  L.  —  Piles  de  100  traverses  par  couclie. 

QiutAT  K.  —  Les  traverses  crAoaoteea  na  float  pas  antpiltea,  on  lea  met  en  OBavre  une  semaine  apr^» 
leur  preparation. 

C«  R.  POUT.  —  Voir  n«  8. 
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^TAT.  DAN. :  Seel.  —  Les  traverses  pr^r^s  demeurent  au  chantier  d'injeetion  en  piles  bien  aMes, 
puis  elles  sont  empil^es  but  la  ligne. 


Mosc.-K. —  Voir  figure  15. 

Empilagr  type  X*  3. 


Empilagb  type  n*  5. 


Fig.  15. 

l^TAT  russe:  Kark.-N.  —  Les  traverses  pr6par6es  sont  transport6es  sur  la  ligne  et  y  sont  en  piles 
rdgulidres. 

—  Gath^.  —  En  piles  de  75  pieces. 

—  Tr.  cauc.  —  En  piles  de  50-100  pieces,  on  les  couvrant  en  ^te  de  brandies,  d'herbes  et  de  terre. 
Les  traverses  encore  humides  sont  pos^s  borisonlalement,  car  outrement  une  grande  partie  de  la  solu- 
tion antiseptique  absorb^  s'^oule  des  traverses. 

13.  —  Temps  minimum  cntre  la  preparation  de  traverses  et  leitr  mise  en  couvre  t 

i5tatb.  —  Hu it  jours.  Cela  depend  de  Turgence  des  travaux  a  exicuter  au  moyen  des  tm verses;  ce 
temps  peut  durer  mdme  deux  ans. 

NoRD  p.  —  Deux  a  trois  mois  pour  les  traverses  cr6osot^es. 

Orl.  —  Six  mois. 

^AT  p.  —  De  un  mois  k  six  semaines.  Pour  Tinjection  faite  en  hiver,  deux  mois. 

Est  f.  —  Souvent  I'intervalle  n'estquede  quelques  jours. 

P.-L  -M.  —  Aussi  court  que  possible. 

Guest  f.  —  On  n'a  pas  reconnu  d'inconv^nient  a  employer  les  traverses  iramediafcement  apr^  leur 
preparation . 

M.  S.  AND  L.  —  Trois  mois. 

Great  E  .  —  Trois  jours 

G*  R.  PORT.  — Un  mois. 

Etat  DAS.  :  Seel.  —  Un  mois. 

Mosc.-K.  —  Six  semaines. 

IStat  russe  :  Kark.-N.  —  Deux  mois. 

—  Gather.  —  Environ  un  mois. 

—  Tr.  cauc.  —  Deux,  trois  mois. 


III.  —  Propri6t6s  des  bois  de  traverses  (blanches  et  pr^par^es). 

1 .  —  Densite  etpoids  sptfcifiqiie  [donh^es  moyemies  / 

^TAT  B.  —  Non  prepar^es,  les  traverses  en  chdne  ont  ua  poids  speciflque  qu  nc  ddpasse  gu^re  celui  de 
I'eau.  Par  la  preparation,  on  augmente  leur  densite,  qui  d^passe  alors  sensiblement  celle  de  Teau  (elles  ne 
fiottent  plus,  mais  vont  a  fond). 

G.  Central  ».  —  Pas  d'exp^riences. 

Orl.  —  Traverses  blanches  :  chdne,  900  grammes;  pin,  700  grammes.  Traverses  pr^parees  :  density 
variables  suivant  la  quantity  de  liquide  antiseptique  injectde. 

^AT  p.  —  Pas  d  experiences . 
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OUKST  F.  —  Le  poids  des  bois  avaat  leur  preparation  ne  doit  pas  ^tre  sup^ieur  a  750  kilogrammes  le 
mitre  cube  pour  le  hdtre  et  a  850  kilogrammes  pour  le  chdne.  Hdtre  creosote*  890  kilogrammes  lemdme 
cube ;  ch^ne  avec  aubier  creosote.  900  kilogrammes  le  mitre  cube. 

PikM.  —  De  900  a  1,100  kilogrammes. 

Ass.  TRAM.  IT.  —  De  800  a  1,000  kilogrammes. 

G*  R.  PORT.  —  Density  mojeane :  pour  le  pin,  700  grammes;  pour  le  chine,  900  grammes.  Poids 
sp^iflque  moyeo :  pour  le  pin,  700  kilogrammes;  pour  le  chine,  900  kilogrammes. 

F^TAT  DAN.  :  S£gL.  —  Densiti  moycnne  des  traverses  non  pripar^s,  660  grammes;  densiti  mojrenne  des 
traverses  preparies,  900  grammes . 

I^TAT  FIN.  —  Le  poids  sp^iflque  peut  varier  de  480  jusqu'd  850  grammes. 

Mosc.-K.  —  Poids  spicitlque  des  traverses  du  type  n<>  3,  620  grammes ;  du  type  no  5,  650  grammes. 

Mosc.-Br.  —  Poids  spicifique  du  pin  employi  pour  les  traverses,  580  grammes. 

2 .  —  Poids  iVun  d^cimdtre  cube  f 

^AT  II.  —  Non  prepari,  environ  850 grammes;  pripari,  environ  920 grammes. 

Nord  p.  —  Le  poids  du  hetre  blanc  est  de  820  kilogrammes  au  mitre  cube;  le  poids  du  bitre  criosoti, 
de  960  a  980  kilogrammes  au  mitre  cube;  celui  du  chine,  de  1,000  a  1,050  kilogrammes  au  mitre  cube. 

Orl.  —  Chine.  900  grammes;  pin,  700  grammes. 

EsTF.  —  Le  poids  d*un  dicimitre  cube  est :  chine  blanc,  850  grammes;  chine  criosoti,  935 environ ; 
hilre  blanc,  750;  hetre  criosoti,  975  environ. 

Quest  f.  —  Environ  750  grammes  pour  le  bitre  et  850  grammes  pour  le  chine,  avant  priparation. 

PiEM.  —  De  900  grammes  k  l»tlOO. 

Ass.  TRAM.  IT.  —  De  800  grammes  a  1  kilogramme. 

SiciLB.  —  1*^100  ponr  le  bois  humide,  800  irrammes  pour  le  bois  sec. 

€•  R.  PORT.  —  Pin,  en  moycnne  700  grammes;  chine,  en  moyenne  900  grammes. 

LoLLAND-F.  —  620  grammes. 

Mosc.-K. —  Poids  d'un  dicimitre  cube  du  type  n»3,  619.04  grammes;  du  type  n®  5,  647.86  grammes . 

Mosg.-Br.  —  578.5  grammes. 

3.  —  Hyf/roscopicite  f 

i,VAT  n.  —  La  nature  grasse  de  Tantiseptique  (criosote)  rend  les  bois  moins  sensible^  k  Thumiditi. 

Est  f.  —  Pas  d'ezpiriences . 

Quest  f.  —  Le  bois  de  chine  non  pripari  est  moins  liygroscopique  que  le  hilre  non  pripari.  Ces  mimes 
bois  priparis  ne  parnissent  prisenter  entre  euz  de  difference  notable. 

G^  R.  port.  —  Les  traverses  en  pin  sont  Ires  hygroscopiques ;  on  peut  estimer  a  20  kilogrammes  par 
traverse  le  poids  de  I'enu  absorbie  quand  elles  sont  transporties  par  eau  a  flot. 

I5tat  dan.  :  Seel.  —  Les  traverses  en  sapiu  non  priparees  par  la  dessiccation  au  four  pendant  trois  jours 
et  nuits,  ont  perdu,  en  moyenne,  6.3  p.  c.  de  leur  poids  normal,  et  puis  en  restant  dans  I'eau  trois  jours  et 
nuits  elles  ont  pris  un  poids  en  moyenne  3  p.  c.  plus  grand  que  le  poids  primitif.  Les  traverses  de  sapin 
priparees  ont  perdu,  par  la  dessiccation  au  four  pendant  truis  jours  et  nuits,  7.2  p.  c.  en  moyenne  de  leur 
poids  normal,  et  puis  en  restant  dans  Teau  pendant  trois  jours  et  nuits  elles  ont  pris  un  poids  en  moyenne 
3.1  p.  c.  plus  grand  que  le  poids  primitif. 

LoLLAND-F.  —  Se  dessichent  facilement. 

4.  —  InflammahiliUf 

^tat  b.  —  Le  criosotige  des  bois  les  rend  beaucoup  plus  inflammables;  on  ne  peut  espirer  iteindre 
un  tas  de  bois  criosoti  qui  serait  enflammi  qu'avec  de  la  terre,  du  sable  ou  une  graude  quantiti  d*eau. 
Nord  f.  —  Les  bois  criosotes  sont  tris  inflammables. 
Est  f.  —  Les  bois  criosotis  sont  tris  inflammables . 
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OussT  F.  -^  Les  traverses  cr^osottes  ^tarit  trhi  inflammables,  il  est  recommand^  d'en  ^vt'ter  In  s^ovr 
dans  les  gares  on,  8*11  est  n^ceasaire  d*j  fiiire  des  d6p6ts,  de  choisir  des  emplacements  6\oign^  des  bili* 
ments.  En  outre,  apr^  I'erapilage,  elles  doiTent  Mre  recouvertes  de  terre  ou  de  gazon  ou  mtoe  de  bftdiet 
lorsque  les  toifcs  et  les  parois  ne  peuvent  dtre  compost  de  vieilles  traverses  ou  de  traverses  de  rebut  non 
crdosot^es. 

M.  S.  AND  L.  —  Tr^  inflammables. 

G«  R  PORT.  —  En  g6n6ral,  les  pins  ne  sent  pas  g^m^,  par  cons^uent  la  r^ine  les  rend  tr*8  inflam- 
mables. Cependant,  les  cas  d'incendie  sur  la  Toie  sont  assez  rares. 

^TAT  DAN. :  Seel  —  Les  traverses  pr^par^es  s'enilamment  et  brCilent  plus  diflbilement  que  les  traTerssa 
nonpr^par^. 

LoLLAND-F.  —  Inflammables. 

Mosc  -K.  —  L'inflammabilit^  des  traverses  vierges  est  plus  grande  que  celle  des  traverses  pr^wrte. 

6.  —  GelimUf 

^TAT  B.  —  Le  crtosotage  n'a  aucun  effet  sur  le  d^veloppement  des  gelivures  qui  se  trouveraient  dans  le 
bois. 

Orl.  —  Cause  de  refus  a  la  reception. 

OuKST  F.  —  La  g^livit^  est  plus  grande  pour  les  traverses  r^cemment  prepare  que  pour  celles  qui  le 
sont  depuis  un  certain  temps. 

Ass.  TRAM.  IT.  —  Le  chdne  croissant  dans  les  terrains  humides  est  g^lif;  il  est  refusd  dans  les  receptions. 

M.  S.  AND  L.  —  Ne  sont  pas  g61ives. 

C*  R.  Port.  —  Cette  quality  n'est  pas  appreciable. 

LoLLAND-F.  —  Ne  g6lent  pas 

G,  —  jSlasticit^f 

I^tat  b.  —  L'introdaction  d'une  substance  grasse  dans  les  bois  augmente  son  dlasticite. 

Orl.  —  Pas  d'essais. 

M.  S.  AND  L.  —  SuflSsante. 

LoLLAND-F.  —  Peu  eiastiques. 

7.  —  Fendililc  [indiquer  les  measures  pour  la  combattre)? 

^tat  b.  —  Quand  les  feiites  aux  tetesdes  traverses  sont  assez  fortes,  on  les  resserre,  puis  on  fait  late- 
ralement,  d'outre  en  outre,  un  trou  d'environ  25  a  30  millimetres  de  diam^tre,  qu*on  remplace  par  une 
broclie  enchene  que  Ton  tienten  place  avec  des  coins  places  dans  ses  deux  tdtes. 

Si  les  fentes  sont  legeres,  on  chasse  des  S  de  5  a  9  centimetres  de  longueur  a  cheval  sur  les  fentes. 

G    Central  b.  —  Pour  les  fentes  l^g^res,  on  pose  des  S  a  cheval  sur  la  fente. 

Toutes  les  traverses  avec  des  fentes  fortes  sont  rebut^es  lors  de  la  reception. 

NoRD  p.  —  Sous  rintiuence  de  la  ohaleur,  les  traverses  ont  tendance  a  se  fendre;  si  les  fentes  sont 
legeres,  on  boulonne  les  deux  parties  de  la  traverse,  ou  on  y  applique  des  S  en  fer  convenablement  dis- 
poses . 

Orl.  —  Cause  de  refus.  —  Acceptee  suivant  appreciation  :  on  diminue  les  effets  a  Taide  de  S  en  fer. 

Est  f.  —  Les  fentes  sont  maintenues  au  moyen  de  S  en  fer  poses  aux  extremitds,  ou  au  moyen  de 
boulons  de  serrage  lorsqu'elles  sont  plus  accentu6es 

P.-L  -M.  —  Quand  une  fente  commence  a  se  produire,  on  r6unit  les  deux  parties  de  la  traverse  par  un 
S  en  fer  ou  en  acier. 

OuEST  F.  — Si  une  traverse  reconnue  de  bonne  quality  et  recevable  pr6senle  quclques  fentes  mena^nt 
de  s'ouvrir,  les  fournisseurs  sont  tenus  de  boulonner  a  leurs  frais  les  deux  parties  de  la  traverse,  ou  de 
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la  garnir  de  S  en  fer  convenablement  disposes.  Dans  les  depots  de  traverses  en  reserve  pour  Temploi, 
le  mode  d'empilage  prescrit  par  la  circulaire  no  135  prdcitee  (pi^ce  n^  4)  a  pour  but  d'6viter  autant  que 
possible  les  fentes  et  de  permettre  de  visiter  les  extremity  exposes  k  I'air  et  de  les  munir  d'eases  en  fer  ou 
de  boulons,  si  cela  est  reconnu  n^cessaire. 

S.  O.  EcoNOM.  F.  —  Le  chdne  et  surtout  le  hdtrc  sont  susceptibles  de  se  fendre. 

On  emploie  g^n^ralemeiit  des  S  et  des  boulons  en  fer. 

PiKM .  —  Les  bois  fendus  sont  refuses. 

Ass.  TRAM.  IT.  —  Application  aux  extr^mit^  des  traverses  de  S  en  fer. 
*  M.,  S.  AND  L.  —  Peu  susceptibles  de  fe  fendre. 

C«  R.  PORT.  —  Dans  les  traverses  de  pin,  la  fendilit^  n'est  pas  importante.  Pour  combattre  les  fentes 
dans  les  traverses  de  chdne,  on  emploie  des  S  en  fer  appliques  aux  extremity. 

^TAT  ROUM.  —  On  se  sertde  S  en  fer. 

LoLi.AND-P.  —  Fendiles. 

Mosc.-Br.  —  Fendilit^  insignifiante,  ne  n^cessitant  aucunemesuresp^iale. 

6tat  rosse  :  Tr.  cauc.  —  Ou  couvre  les  piles  de  traverses  avec  des  branches, de  I'lierbe  et  de  la  terra 
par-dessus,  pour  les  preserver  des  rayons  du  soleil. 

8.  —  Coefficients  de  r<}sistance  [en  hilor/rammes  par  centitn^tre  carrd),  compression,  trac- 
tion, torsion,  cisaillement^  foncement,  frottement,  etc.)f 

6tat  b.  —  Pas  de  donnas  pratiques. 

O.  Central  n.  —  Pas  d'exp^riences. 

NoRD  F.  —  La  Compagiiie  admet  dans  le  sens  longitudinal  les  coefficients  ci-dessous  : 

Ch^ne.  H«tr«. 

1.  Pour  la  rupture  a  I'extension  par  On»*-0001 800  k.  800  k. 

2.  —  a  la  compression  par  0'"-0001  dans  lecas  d'un  cube  .  500  k.  540  k. 

3.  —  a  la  torsion  par  0'"-0001 2S0  a  300  k.  320  k. 

4.  Coefficients  d'61asticit6  par  m6trecarr6(E) 1.20x10^   0.93  X  10» 

5.  —  de  torsion  —  (G) 0.40a  0.48  >.  lO^    0.37x109 

Ilconvientde  remarquer  que  dans  lecas  de  tlexion,  les  limites delasticite,  aiiisi  que  les  resistances  a  la 
rupture,  rdpondent  a  deschiffres  un  peu  plus  eleves  queccux  ci-dessus. 

P.-L.-M.  —  Voir  les  cssais  des  traverses  u  la  compression  iudiques  dans  le  num«^ro  de  iuillet  1884  de  la 
Reriw  yin&t'ale  des  chemins  de  fer,  page  5. 

OuEsr  F.  —  Rssais  a  la  flexion  faits  sur  des  barreaux  en  chene  du  pa>s  de  40  millimetres  de  largeur 
sur  30  millimetres  de  hauteur;  ils  reposaient  sur  deux  points  d'appui  e.^paces  de  30  centimetres  et 
etaient  charges  en  leur  milieu.  Dans  ces  conditions,  les  charges  qui  ont  produit  la  rupture  des  huit  bar- 
reaux essayds  ont  dte  les  suivantes  *. 

ler  barreau 000  kilogrammes. 

2«       — t>20  — 

3«        — 600  — 

4«       — 580  — 

Moyenne.     .     .     000  kilogrammes. 

PiEM.  —  Traction  :  800  a  900  kilogrammes  ;  compression,  (^iOUa  700. 

C*  R.  port.  —  Dans  les  traverses  de  pin,  le  cisaillement  et  le  fonconient  Muit  tr^s  notables  par  leurs 
effets. 

l5iAT  FIN.  —  Les  experiences  peu  nombreuses  qui  ont  6te  faites  ont  donne  des  re>ultat8  analogues  a 
ceus  qu'on  trouvc  dans  les  manuels  techniques  fran9ais  et  alleoiands. 
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0.  —  Maladies  et  tares  de  hois  de  irave^'ses  i 

I^TATfl.  — Pour  les  traverses  en  didne,  les  principalis  tares  sont  ;  la  potirriture  provenant  d'orbres 
mnl  6brnnches,  la  rouhire  et  la  torsion  des  fibres. 

G.  Genteal  b.  —  La  roiilarep  la  g^livure,  la  poiirriLure,  les  meuds  vicieui,  etc 

Noa.D  F.  —  Les  bois  |ieuvent  ^tre  alt^ints  di2  dj verses  tares  el  d^faiits,  telles  que  ;  niatandres,  g«^Ururcs, 
nmuds  vicietix,  ctpurs  rouges,  etc.;  d*iMS  ce  ens,  Ifs  tr.iverses  dtbit^es  dans  res  hois  sont^bsolument  fejeU«»* 

Orl.  —  Graisse,  roidure^  ^Mivure,  ^f^hautTemeiit,  piqure,  |)ournture,  malandi^s.  teutes,  gcr^-uw*. 
no'uds  Tideur,  etc. 

Ktat  f.  —  Roulure,  vermonlure,  piqtire,  iiuimls  vicieux,  etc. 

Est  f.  —  Les  princi pales  soiit :  la  gdlivure,  la  roulure,  In  carie  s^rhe, 

<>UE«T  p,  —  Les  maladies  et  lares  les  plus  habit iiel  les  fles  bois  de  traverses  soot  les  suivaoies  :  Ciidn#  : 
piqCireSr  pourriture,  ma1andres»  fentes,  geroures,  g^livures,  roulures,  mi'uda  licieux.  double  ouUi«^, 
Hdtr«  :  nii^uds  videus,  c»i*ar  roug-e. 

S.  O.  EcovoM«  F,  —  Le  chdrie  et  le  hetrt*  sontsujets  a  des  feu  les,  roulures,  gelivures,  oceuds  rieieox,  ttc 
Le  pin  des  Landes  e«t  sujet^  In  pourriture,  qui  se  mnnifeste  g^neralemetit  par  uii  champignon. 

Meoit.  tr.  ^  Les  maladies  des  bois  des  traverses  de  la  Hgne  soiit  ceilcs  ordinaires  du  cbdne  rou^tv. 

PiKM.  — Pourriture,  r^chautfement,  Yermaulure. 

Aas,  TBAM.  IT.  —  11  eiiste  un  ver  blanc  qui  rouge  le  di^ne  et  de  pr<.^f<§renc«  lea  bois  le«  plus  durs. 

M.  S.  AND  L,  —  Pourriture. 

C**  R.  PORT.  —  Les  maladies  n'ont  pas  fait,  justju'a  present,  dans  les  for^ts  de  ]\'u\^  ef  df 
ravoges  assez  considerables  pour  que  I'attentlon  soft  appel6e  sur  ce  point, 

LoLi.AND-F.  —  Putrufaction. 

Mosc.-K.  —  Le  boia  n*est  pas  susceptible  de  maladies. 

Mosc.-Br.  —  Pourriture  sMie,  malandres*  nn-uds  vicieux,  piq^ire.  Le  deiaui  priiicipal  est  b  pcrntn^ 
ture  du  pin,  bieat6t  apr^s  leur  pose  d&uA  les  vojcs, 

fcATRUSSE:  Kabic.-N.  —  Pourriture,  piqure,  feutes. 


IV.  —  Conditions  dans  lesqTielles  les  traverses  out  ^t^  p laches 

1.  —  Nature  dit  notts-ital:  dagri  d' humiditi  qu  de  siceiU* t 

£tat  u.  —  Le  sous-sol  en  Belgique  est  bubitueliement  de  nature  sablonneuae  et  argileiise,  plus  mreinenl 
de  nature  rocheuse, 

G.  Cbntbal  \i.  —  Le  sous-sol  se  compose  de  sable,  terre  v^^tale  argileuse  et  Mchisle  ;  en  gtoeral.  le 
aous-sol  est  bon  et  $ec. 

Oai.,  —  Couditions  mo^^ennes. 

6tat  f.  —  La  pbipart  des  lignes  qui  constituent  aujourd'liui  le  r^seau  de  Ti'^tat  orit  *t^  consiruitea  p4r 
un  certain  nonibre  de  petiles  Gompagnies,  qui  n'oat  pas  .ipporte  tout  le  soin  d^irable  datij^  le  choix  de« 
traverses.  Les  bois  eniplojr^Ji  sur  une  [n^uie  U'l^'nc  ^laieni  de  diff^reules  essences  et  on  n'a  pns  fait  d'eip*- 
rience  suivie  pour  en  appr^cier  la  duree  suivaut  le.s  conditions  d'emploi.  D'opres  les  remplaremeatn  aii«- 
queb  on  a  du  proceder,  on  pent  admettre,  pour  le  chdne  non  prepare,  uoe  duree  variant  de  huit  a  viugt  ana, 
selon  la  quantity  d'aubier  conlenue  dans  les  traverses.  Pour  les  fournitures  nouvelles.  on  n'rirrept*'  phii 
que  des  traverses  sans  aubfer;  elles  seront  en  outre  pr^par^es  par  riiijection  au  clitorare  *!  4e 

creosote;  leur  duree  sera  ain.si  certainement  plus  considerable.  Quant  aus  traverses  ei»  pin  ^  r  It 

K'seau,  elles  ont  Ate  iojectees  au  sulfate  de  zii^c  suivaut  le  proced6  Blylhe  et  leur  duree  peut  «tre  lUeei 
quinj^  aus«  cest-.'i-dire  qu elle  est  seusiblement  in  lu^me  que  celle  des  traverses  en  di^ne  non  prtftpMii^ 
mais  seulement  si  I'lnjection  a  ^t^  bicn  faite  et  si  on  a  pris  les  precautious  ndoessaires  pour  prteerf^rlili 
traverses  en  bois  de  I  echautTement;  en  ca?;  coatraire  la  duree  n'est  que  de  six  4  dix  ans. 

Est  f.  —  Quand  le  j»ous-soI  est  humide,  on  cherche  a  Tassainir. 

Mflmr.  tr.  —  Relative  men  t  aux  questions  Ibrmulees  dans  cette  partie,  nous  devons  laire  observer  r{«e  ' 
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notre  r^seau  se  compose  d'un  si  grand  iiombre  de  lignes  en  conditions  si  differenles,  soil  pour  rimportaoce 
du  trafic,  soil  pourleur&ge.  soit  pour  la  nature  du  sons-sol,  soifc  pour  le  profil,  le  trace,  ]e  type  de  la 
▼oie,  U  nature  et  les  dimensions  du  ballast,  qu*il  nous  ferait  impossible  de  r^pondrea  toutes  les  quealious ; 
d'autre  part,  nous  n'avons  aucuae  experience  k  nous  qui  puisse  dclairer  les  questions  17,  18  et  i9. 

PiiM.  —  Variable . 

M.  S.  AND  L.  —  Bicn  asKiioi. 

Orbat  B.  —  La  nature  du  sous-sol  n'est  pas  d'une  grande  importance.  Le  ballast  doit  6tre  de  bonne 
quality  ot  bien  assaini. 

G*  R.  PORT.  —  En  g^n^ral,  le  sous-sol  est  calcaire:  dans  quelques  parties  de  ligoes  de  Touett  il  est 
calcaire-argileux  et  dans  la  ligne  de  Beira-Baixa  il  y  a  d'abord  le  sous-sol  schisteux  et  ensuite  le  sous-sol 
granitique.  Les  tranch^es  humides  de  nos  lignes  ^ont  naturellement  celles  qui  correspondent  au  sous-sol 
caleaire^rgileux  de  quelques  parties  de  la  ligne  de  I'ouest. 

£tat  roum.  —  Le  sol  est  trte  perm^nble  :  terres  rocheuses^  sable  et  gravier  de  riviere. 

HoLL.  —  La  nature  du  sous-sol  diff^^re  beaucoup  pour  les  diverses  lignes  exploit^s  par  notre  Gompa- 
giiM  :  i^  trfes  humide  et  peu  solide  sur  la  plus  grande  partio  des  lignes;  2p  :»abloneux  hot  una  longueur  de 
30  kilometres. 

I^TAT  iMiN.  :  JuTL.  et  F.  —  Terre argileuse  et  sabloneuse;  d^gr^  d'humidite ou  de  siccite  mediocre. 

—  Sbbl.  —  Le  plus  souvcnt  un  sous-sol  glai^eus . 

LoLLAND-P.  —  Terre  glais^e;  bumidito  depend  du  temps.  Les  traverses  sout  poshes  dans  une  couche 
de  gravier. 

^FAT  FIN.  —  La  nature  du  sous-sol  varic  du  sable  aride  jusqu'au  marais  tourbeux. 

Orbl-V.  —  Sous-sol  argileux;  bumidite  moyenne. 

Mosc.-Br.  —  Sous-sol  argileux  de  Moscou  a  Smolensk,  sabloneuz  de  Smolensk  a  Brest  et  tr^s  bomide 
entre  Barenowitscbi  et  Bjelostok. 

foxT  RtTSSE  :  Kark.-N.  —  Sol,  terre  noire;  sous-sol,  terre  noire  et  ai^ile  compacte. 

—  Gather.  —  Ar^^ile  s^cbe  sabloneuse. 

—  Sam.-Zl.  —  D'apr^s  nos  experiences,  rhumiditd  du  sol  exerce  une  influence  f2u;beu£e  sur  la  dur^e  de 
service  des  traverses,  qui,  sous  Taction  du  soleil,  pcurrissent  uotablement. 

—  Tr.  cauc.  —  Nature  du  sol  trfes  variable;  les  traverses  pourrissent  plus  vite  dans  les  coutrees  mare- 
cageuses. 

—  PoL£.  —  Sables  vaseux;  niveau  des  eaux  souterraines  assez  eieve. 

2.  —  Profil  dela  ligne  et  son  influence  sur  la  duree  de  traverses  [remhlais  et  trtmch^ei), 
df/e  et  nature  des  terrassemetits  i 

I5tat  ».  —  Sur  les  fortes  rampes  et  dans  les  trancbees,  les  traverses  sent  exposees  a  s'user  plus  rapide- 
ment  qu'ailleurs.  Pas  de  donnees  pratiques. 

G.  Central  b.  —  Aucune  sfatistique  k  ce  sujet ;  variations  d'usure  negligeables. 

Orl.  —  Dedivite  de  6  millimetres  sans  influence.  Age  des  terrassements,  au  I*' Janvier  1S91  :  Paris- 
Orieaus,quarante-buitans;  Orleans-Tours,  quanmte-cinq  ans ;  Tours-Bordeaux,  trente-neuf  ans . 

PiEH.  —  Les  traverses  posees  sur  les  voies  en  tranchee  durent  plus  que  celles  posees  sur  les  voies  en 
remblais. 

M.  S.  and  L.  —  Bon  ballast  et  drainage  suffisant;  dans  ces  conditions  les  traverses  sont  de  meme  duree 
dans  les  trancbees  et  sur  remblais. 

C»  R.  PORT.  —  Prcfll.  Nous  pouvons  rapport er  aux  trois  especes  suivantes  les  terrains  traverses  par 
notre  r^seau  :  \9  terrain  de  plaine :  bords  du  Tage  et  littoral  de  la  mer ;  2^  terrains  moyennement  onduies  : 
la  plupart  des  lignes ;  3°  terrain  de  montagnes,  la  seconde  partie  de  la  ligne  de  Beira-Baixa.  Nous  u'avoos 
pas  de  donnees  sur  I'influence  du  profil  sur  la  duree  des  traverses .  Quant  a  I'&ge  et  a  la  nature  des  terras- 
sements, nous  pouvons  dire,  d'apres  les  donnees  statistiques,  que  la  duree  des  traverses  depend  en  grande 
partie  de  I'^e  et  de  Li  nature  de  la  vcie.  Sur  les  lignes  anciennes  les  traverses  en  pin  national  soot  renou- 
▼eiees  tous  les  buit  ans.  Sur  les  lignes  modernes  elles  n'ont  pas  dure  plus  de  quatre  annees  a  cause  du 
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remaniemeiil  fonstanl  tie  la  voie  pendant  les  premieres  ann^egde  rexploitatton .  Pour  cette  m^ino 
les  traverses  en  ch^ne  ont  eu  uiie  courte  durde. 

I5tat  roum,  —  Chemiij  de  fee  de  montag^ne  lon^eant  un  des  defiles  de*  Carpathes.  Kembbissilu^dASs 
ie  lit  de  ia  riviere  Praliova  et  petits  deblais  pierreux .  i^coutetnent  facile  des  eaux  de  pluie.  L« 
ie  la  Hgne  a  ^t^  actievee  An  1879. 

HoLL.  —  Profti  de  1°  d -d ess a«  (voir  question  l)est  partout  en  rcmblai.  Proiil  de  2"  a  dea  d^blau 
DU  mollis  considerables. 

IvtAT  riN.  —  Le  prufil  de  la  ligne  n'a  paa  d'inf!ucnce  sensible sur  la  duree  de  uos  traverses, 

Orel  -V.  —  En  general  les  Irsverses  en  remblais  se  conservent  raieui;  le  profll  n'a  pas  d^infltienct 
s^rieuse  siir  la  dur^  d^s  traverses.  Ving^t-trois  a  vingtKjuatre  ans,  rembfaiR,  Irandi^s. 

Mosc.-Bii.  —  Le  protil  de  la  ligne  est  favorable  a  la  duree  des  traverses »  62  p,  c.  de  remblais  et  38 
de  trat'cb^s  de  hi  longueur  de  la  voie.  La  plus  gramle  Jiautenr  du  remblai,  i5'"570»  el  la  plus  gmi 
profondeur  de  bi  tranchee,  12««5iS8.  Les  reniblais  out  6te  fails  en  1869,  1870  et  1871  en  terres  argilensi 
sabloiiciises , 

Ktat  nt.ssK  :  IvAitK.-N*  —  Les  traverses  s'uRent  plus  vite  sur  les  courbes,  par  suite  de  la  r^feclioa 
voies  plus  freqnente. 

—  CATHEa.  —  Remblais,  S5  p.  c;  tranche?*,  15  p.  c;  &ge  des  i-emb^fs,  1SI(1-1S83;  nalure  de$ 
blais,  terre,  argile  et  sable* 

—  Tr.  CAUa  —  Influence  du  profll  peu  ^tudi^. 

—  PoiM.  —  Ligne  coiiHtruite  rc^cemment. 

3,  —  Trai>aux  d'assainvfsement  draviSj  pierrds^  aie.]f 

E5tat  b.  —  On  chercbc  lou jours  a  ce  que  la  plate-forme  des  torrassemenlsresle  aussi  s^die  que  ( 
Lorsque  les  fosses  d'assecbement  ne  suffisent  pas  pour  drainer  le  sol,  on  manage  Un  meilleUr  icoiilti 
aui  eaux  par  des  pierr^es,  par  dea  flies  de  drains^  etc, 

G.  Centra!,  n.  —  On  ^ittaclie  une  grande  imjioriance  a  ce  que  la  plate-forme  des  terrassements  «oit  ^ 
un  ^tat  de  siccil^  aussi  complet  que  poKsihle, 

Oi\L.  —  Linfliieiicedes  a&sainiasementsest  incan  test  able,  xnais  la  Compngnien^a  pasde  rensefgnements" 
permettant  de  levaluer* 

Est  r.  —  On  assure  recoulenient  des  eaur  du  ballast  au  raoyen  de  drains  transversaiix  arec  picrmi 
d^bouchaiit  sur  les  tatus,  plus  bas  que  le  fond  de  baleau  de  la  plate-forme,  dans  des  caniveaux 
ou  pierr^  (voir  figure  16)  ♦ 


PiEM,  —  Saignees  a  travers  la  voie, 

M,  S»  AND  L.  —  Tuvaux  en  terre  ctiite,  etc. 

Grbat  E*  —  Drains  bien  am^aag-is,  drains  ouverts  (fosses)  et  luynui  de  drainage* 

C*  R.  FORT.  —  En  quetques  Iruncli^^s  el  remblais,  galeries  souterraines  en  pierre  »^i.,.. 

l^rAT  ROUM,  —  II  w^tk  pas  6to  ex^cul^  de  Iravaut  speciaui  d'assalnissementf  les  eaux  s'^cobUnl  \ 
meot  en  s'infiltranfca  trovers  le  ballast  et  le  corps  des  rcmblaia. 

Etat  DAN.  ;  SssL,  -^  Les  terrassements  soni  drain^s  par  des  fos^s  te  tang  des  deux  cdt^. 

LoLLAMD'F.  —  Terrassements  en  terre  glaise,  llgds  en  moyenne  de  dix-buitans.  Lnrg^ur  ilu  pUlMttT 
5  metres;  talus,  1  a  1  1/?. 

I?TAT  PiN,  —  Peu  nombreux. 

ORKt.-V',  —  Klargis.seuient  et  approfondis^ment  des  cuvettes  en  traiicb^^«  drains  Ut^rauiL  foit 
r^cnidement  de  I'eau  du  sous-^ol  en  remblais;  relevag:e  el  remplacemenl  du  balUfit. 

Mo3c:.-Bb.  —  Tuyaui  de  drainage  en  terre  ciiite  ou  cimeut  dans  quelqiu-s  ttMnrb*'***^.  parage  i 
d'autres. 
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4.  —  Xlignements  droits  et  courbes  [rayofi]  t 

iStat  b.  —  Sur  lignes  importantes,  alignements  droits  et  coarbes  de  grand  rayon.  Sur  Tensemble  du 
r^seau,  le  d^veloppement  des  courbes  de  500  metres  de  rayon  et  moins  n'atteint  pas  10  p.  c.  de  la  longueur 
lotale  des  lignes . 

O.  Central  b.  —  Les  aiignements  droits  atteignent  70  p.  c.  de  la  longueur  totale  des  lignes ;  les  courbes 
sont  de  30  p.  c,  se  decomposant  comme  suit  : 

3  p.  c.  d'un  rayon  de 3,000  metres  et  plus. 

2  — 3,000  a  2,000  metres. 

3  —  2,000*1,500      — 

9  —  1,500  ii  1,000     — 

10  —  1,000  &  500  — 

1  —  500  a  400  — 

i  —  400  a  300  — 

1  —  300  a  200  — 

Orl.  —  Aiignements  droits  et  courbes  de  1,000  metres  de  rayon  au  minimum. 

Est  f.  —  Les  rayons  descendent  rarement  au-dessous  de  300  metres. 

PiEM.  —  Rayon  minimum.  50  metres. 

M.  S.  AND  L.  —  Dans  les  aiignements  droits  la  dur6e  est  plus  grande  que  dans  les  courbes. 

Great  E.  —  flxcept^  les  courbes  d'un  tr^s  petit  rayon,  la  dur6e  des  traverses  ne  parait  pas  ^tro  plus 
grande  dans  les  aiignements  droits  que  dans  les  courbes. 

G*R.  PORT.  —  Les  lignes  sont  en  g^n^ral  tr^s  sinueuses,  le  grand  alignement  droit  est  de  8,3S5  metres 
dans  la  ligne  de  TEst.  Courbes  :  500,  400,  350  et  300  metres. 

p!tat  roum.  —  Aiignements  de  petites  longueurs  raccordes  par  des  courbes  moyennes  d'environ 
400  metres. 

HoLL.  —  Les  courbes  n'ont  nuUe  part  ou  h  peu  d'exceptions  pres  des  rayons  de  moins  de  500  metres. 

i5tat  dan,  :  Jutl.  et  F. 

Courbes. 

Type  B,  Type  C. 

Type  A.J,  ^  a  b 

„  .  .  \  TSS'nOO  rt80"»000  470™00 

Rayon  mmimum.     .     .      •    |   (3^5  .)  (3^5.)  (3^5-)         3^5^00 

D<k5linaison  maximum     .     .       1  :  100  1 ;  100  1  :  100  1  :  80 

—  Seel.  —  Rayon  minimum  des  courbes  :  375  metres. 
LoLLAND-F.  —  Rayon  variant  entre  120  et  3,140  metres. 

^tat  fin.  —  Les  aiignements  droits  forment  73  p.  c.  du  type  A,  70  p.  c.  du  type  B;  les  courbes,  27  p.  e. 
du  type  A,  30  p.  "c.  du  type  B.  Les  rayons  minima  =  297  metres. 

Orel-V.  —  406.72  verstes  =  433.97  kilometres;  80.64  verstes  =  86.04  kilometres;  rayon  > 
640  metres  =  75.31  verstes  =  80.36  kilometres,  Rayon  >  640  metres  =  5.33  verstes  =^  5.78  kilo- 
metres. Rayon  minimum,  531  metres. 

Mosc.-Br.  —  Longueur  de  la  ligne,  1,100.11  kilometres.  Les  aiignements  droits  atteignent  868.69  kilo- 
metres ;  les  courbes  atteignent  21  p.  c.  de  la  longueur  totale  de  la  voie.  Le  rayon  minimum  dans  les  voies 
principales  est  de  640  metres.  Le  developpement  des  courbes  de  rayon  minimum  atteint  40.51  kilometres 
ou  18  p.  c.  du  nombre  total  des  courbes. 

£tat  russb  :  Kark.-N.  —  Longueur  des  alignement**  droits,  88.79  p.  c;  des  courbes,  18.40  p.  c,  dont  ' 
3.93  p.  c.  de  rayon  de  639  metres. 

—  Cather.  —  Pour  les  voies  principales :  alignement  droit,  72  p.  c;  courbes,  28  p.  c;  rayon  minimum, 
639  metres. 

'*)  Courbes  voisines  des  stations. 
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Sam.-Zl.  —  Alignemenls  droits,  62.88  p.  c;  courbes,  37.12  p.  c;  rayon  minimum,  320'<»4.  lri>  tra- 
verses pourrissent  plus  vite  sur  les  courbes,  par  suite  des  refections  des  voies 
Pole.  —  Courbes  a  rayon  minimum  de  639  metres. 

)&.  —  Declivity  de  la  ligne  [rampes,  palie7's  et  penles)  f 

^TAT  b:  —  Sur  les  lignes  importa'ntes,  on  n'a  pas  en  general  de  rampes  ou  pentes  d^pa.ssant  17  milli- 
metres par  m6tre.  Les  deux  tiers  du  rdseau  (lignes  importantes  et  autres)  sont  dtablis  en  palier  ou  avec 
des  rampes  et  pentes  ne  d^passant  pas  5  millimetres. 

Orl.  —  Pentes  et  rampes  inlerieures  a  6  millimetres,  excepts  rampe  de  S  millimetres  sur  10  kilomeirei. 

Est  f.  — Pentes  maxima,  20  millimetres. 

P.-L.-M.  —  Les  traverses  paraissent  durer  d'autant  moins  que  la  vitesse  de^  trains  est  plus  graude, 
leur  duree  serait  ainsi  un  peu  plus  faible  sur  les  pentes  que  sur  les  rampes. 

PiEM.  —  Declivite  maximum,  39  p.  m. 

M. ,  S.  AND L.  —  Aucune  difference. 

C®  B .  PORT.  —  La  declivite  moyenne  est  de  15  millimetres  sur  les  lignes  du  Nord  et  de  I'Eist  et  de 
Figueira,  de  12  millimetres  sur  la  ligne  de  Gascaes  et  de  IS  millimetres  sur  les  autres  lignes.  Le 
palier   maximum  est  de  9,116  metres  sur  la  ligne  du  Nord. 

^TAT  RoUM.  —  Presque  totalement  en  rampes  continues  variant  entre  10  et  20  p.  m.  Les  paliersdes 
stations  sont  en  rampe  de  2^5  p.  m.  La  diiierence  totale  des  altitudes  depuis  Toriginc  jusqu'a  la  dn  de  la 
ligne  est  de  822»19. 

HoLL.  —  Les  rampes  les  plus  fortes  sont  de  6  a  5  millimetres  par  metre. 

^TAT  DAN. :  JuTL.  et  F.  —  Decliviie  maximum,  12.5  et  10  millimetres. 

—  Seel.  —  Declivite  maximum,  1  centimetre. 
LoLLAND-F.  —  Declivite  maximum,  7  millimetres. 

^TAT  FIX.  —  Les  paliers  pour  les  lignes  du  type  A,  font  24  p.  c.^  du  type  B,  21  p.  c;  les  rampe:)  et  ka 
pentes  du  type  A,  76  p-  c. ;  du  type  B^  79  p.  c.  Lii  rampe  ou  pente  maximum  est,  pour  le  groupe  JL,eD 
regie  10  millimetres,  pour  le  groupe  J3,  12  1/2  millimetres. 

Orel-V.  — Rampes  et  pentes  :  de  1  a  5  milimetres  a  128.67  verstes  =  137.29  kilometres;  de 
6  a  10  millimetres  a  188.82  verstes  =  201.47  kilometres.  Palier-s,  169.87  verstes  ==  181.25  kilometre>; 

Mos<..-Br.  —  Rampes,  296  verstes  ou  29  p.  c. ;  paliers,  430  verstes  ou  41  p  c;  pentes,  306  Terstes- 
ou  30  p.  c:  declivite  maximum,  8  centimetres. 

(75  p.  c.  des  pentes  et  rampes.; 

Ltat  russe  :  KvRK.-N.  —  Piiliers,  33  a  35  p.  c;  pentes,  67  a  65  p.  c;  rampes  roaximaife  1  centi- 
iri'rtres,  4.83  p.  c. 

—  Caiukr.  —  Sur  la  ligne  priucipale  :  palier.>,  37}).  c;  pentes,  63  p.  c;  declivite  maximum  8  milli- 
metres. 

—  $am.-Zl.  — Rampes  et  pcjitos  maxima,  10  millimetres.  Paliers  font  33,24  p.  c.  de  toute  la  lev 
t'ueur  de  la  ligne. 

—  Pole.  —  Declivite  maxiuuim,  6  millimetres. 

().  —  Lanjeur  de  la  voic  \i.'larfjisscim:fns  ct  surhaussemenU'.'f 

Iltat  u.  —  En  partie  droite,  Tocartement  de»  rails  (a  Tinterieur  des  bourrelels)  est  fixe  a  l^^S.*.  Ei 
prrlie  courbe,  cette  largeur  est  de  : 

1'"4;J7  pour  les  R  de 700  a  1,000  metres. 

l'"440       —          — 500  a      700  — 

l'n442      —          — 300  a      500  — 

im445      —          _ 1.50  a      300  — 

i'»450      —          —  moins  de 150  — 

L.I  ;brmule  employee  pourcalculer  Ic  surhaussement  est  la  suivante  : 

LVS 
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O.  Cbmtkal  0. 


Tableau    indiquant   le   sur- 

Tahlru'i  indiquant  les  «4r- 

T'tblcau   indiquant    U-   sun- 

hatissement 

pour  les    voies 

haussefnents  el  donner  aur 

haussemt-nt  dans  les  voies 

oU  circulent 

lies   trains  de 

coiirbes    placees   a    Ventr^t' 

dr  (farttyv   on  Irs  t'inht\in- 

voyageitrt . 

des    gares   dans    lesquellet^ 
tons   les  trains  indistincte- 

chements  innustrivh . 

ment  devront  s'arritrr . 

SURH  \CSSEMKNT 

SrRHAl'SSKMENT 

■rKllllSHKMKNT 

RAYOX 

KAYON 

HAYON 

(lu  ruil 

PIl 

iln  r:iil 

de  la  courb«. 

de  In  c«.turbe.               „..     , 

d«  lu  »'ourl>«. 

exWricur. 

iMllIim^ttvu. 

rxit^iifur. 

300 

142 

300 

63 

300 

35 

400 

106 

400 

47 

400 

27 

500 

85 

500 

38 

500 

21 

600 

71 

600 

31 

600 

18 

700 

61 

700 

27 

700 

15 

800 

53 

800 

24 

800 

13 

900 

47 

900 

21 

900 

12 

i.OOO 

42 

1,000 

19 

1,000 

11 

1,100 

38 

1.100 

17 

1,100 

10 

1.200 

35 

1.200 

16 

1.200 

9 

1,300 

33 

1.300 

14 

1.300 

8        : 

1,400 

30 

1.400 

13 

1,400 

8         : 

1,500 

28 

1,500 

12.5 

1,500 

7 

1,800 

24 

1.800 

10.5 

1,800 

6 

2,000 

21 

2.000 

9 

2,000 

5 

2.500 

17 

2,500 

7.5 

2,500 

4 

3,000 

14 

3,000 

6 

3,000 

4 

Daos  toutes  les  courbcs  la  difference  de  niveau  ocrasionn^  par  Ic  surhnuHMment  a  dormer  .i^ra 
richel^  au  mojen  d'une  pente  de  2  millimetres  par  m^tre,  des  deux  c6t^s  du  point  de  tan^etwe,  Kuivant 
le  pail  ezt^rieur.  La  surlargeur  dans  les  courbes  sera  comme  suit :  2  rentimitres  pour  touteH  Ua  courbet 
d'un  rayon  infi6rieur  et  egal  a  300  metres ;  15  millimetres  pour  toutes  les  courbes  d'an  rayon  compris  entre 
300  et  500  metres;  1  centimetre  pour  toutes  les  courbes  d*un  rayon  compris  entre  500  et  1000  metres. 

L'ecarlement  normal  de  lu  voie  etant  de  :  1°43*5,  les  .surhaussenierits  ont  ete  ralcuies  au  mriycn  d(*  la 

IV' 

formule  :  H  =*=  

dans  laquelle     /  =  1"50,   g    =  9, SOS. 96,   r  le  rayon   de  la    crmrbe  «;t  v    ^   vitessc  en  uj-^tres  j.ar 
seconde  (soit    60  kilometres  a  TLeure  pour  la  premiere  colonne  et  30  kilometres  pour   l;i   troisieme 
oolonne. 
NoRo  r. 

1^465  pour  les  R  de 100  i  250  metres. 

1«»460      —          — -^50  a  45U      — 

1»450     -—          — 450  et  au  dela. 

Pour  des  courbes  de  1 ,000  metres  de  rayon,  on  adopte  : 

1^  Le  surhaossement  de75  millimetres  pour  les  lignes  parcouniet  par  no.s  trains  rapjde>!; 

2»  Le  snrhaussement  de  50  millimetres  pour  les  ligne^*  parcounies  par  des  tnins  direct"  nn  de  vit«»«;e 
moindre  que  celle  des  express . 

3^  Le  surhaus^ment  de  40  millimetres  p<;ur  les  lignes  dessen'ies  ^<?ulement  p-ir  des  trainh  ouiaibas. 

Orl.  —  1™45  a  1"46  dans  les  ojurhen  de  rayon  de  500  metres  et  aii-dev«ous:  d/rvrr?-  variablM. 
Surbaussement  calrule  par  la  formule  : 

.  _    0  0118V* 


H  ^ 


E-^T  F.  —  La  larg^iir  d6  la  voie  vnrie  de  i"'440  a  1^450  suivant  tes  types  de8  rails.  LelargtBigaiiiil 
dans  tes  courbcs  varlc  suivtmt  les  rayons,  suns  que  Ton  d^passe  la  hirgour  dc  i™465.  Le  surh^uiseaiMit 
du  rail  extmeur  rarie  suivant  In  vJLe.^.se  et  le  rayon  des  coarbes  et  ne  d^j^asst*  jaroaix  i^  inillixn^kra. 

Mti»iT.  IT.  —  La  largeur  dc  la  vuic  est  de  1"^45 ,  Gette  largeur  est  port^  k  l'"46  poor  les  cattrb«8  dont 
lemyon  est  %al  ou  mferieur  a  4O0  mMres,  a  1"'455  pour  lc>f  coTirbes,  doot  [e  rayon  =  400  a  BOO  mHres 
ti  ii  1™45  11  «tirr»'!lt»s  (iont  le  rayon  =  5004  650  metres.  Le  surhnuisisemcQl  eat  *valu6d"aprte  : 

St-         M    x^,  ^cjLrtement ;  v  =  vites^s^. 
gK,        R   =  rayon;  if  =  9.SI- 
Toutefou,  te  sorb^tuiiaemeat  nedoit  pas  d^passer  lemfiiimum  de  140  mtltim^tres. 

FfiiM.  —  ^carlemeut,  l*"l(i;  6Urgis»ement,  I  centimetre  ;  s ur I iaussi.*ment,  7  centimetres. 

Ass.  TR4.M.  rr.  —  La  plusgrande  [uirtie  des  lignes  sontu  dsArtam&ai.nocin?)! 

GbeatE.  —  4'  8''  5,  .        .1... 

C"  K.  PORT.  —  liik  laxgeur  normale  ^=^  1"'Ij70.  Dans  le«  cmirbes  da  rajun  uitrut- ii  u  ^uo  ju-un, 
largeur  =  ^^692,  el  daaii  les  conrbe*  de  rayon  compns  enlre  400  nielres  et  1,000  metres  =  1**'6)?0.  \jt 

V 

Burlianssement  est  donne  par  U  formiile  S  =  -5- 

V  <*\Qx\i  lo  plus  grande  viks^  que  le^  trains  puiHScril  prendre  mu  la  lij^ne  *  .M,:.iy,  ii^i-. 

iixAT  HOOM,  —  Pour  aliguemenUi  droits,  le  gaharit  normal  est  de  1*435;  rMrirgisseraenl  poufcourbei 
de  niyon  =  400  m*lre<  eal  de  2r!  millim^tfes ;  lesarhausf^ement  pour  cuurbea  Ae  rayon  =  400  metres  c4 
de  87  millim<^lre». 

I     Hctt^L.  —  Pour  alignemnnts  droits  la  largeur  de  la  vole  est  de  1"'438,  L'Margrs^emenl  inat»i 
les  courfaes  de  rayon  de  30O  metres  =  t2  millimetres,  et  de  rayon  de  1,000  metres  =  3  miMf;i 
Burhaussenient  eijt  de  140  millini^tre*  pour  les  oourbesde  rayon  de  300  metres,  et  de   13  mtUtiB^lrai 
pour  celle*  de  rayon  de  5,000  metres. 

IStat  dan.:  Jutl,  et  F,  —  Largeur  de  U  voie,  1,435  miIIim6lreH;  ^largrssement  maximum^  IS  miU* 
m^triss;  surhaussemeut  maiimym,  150  millim^irts. 

—  Sbel.  —  Lai^eur  tie  la  voie,  1»»^35. 

LollanihF.  —  1"'435. 
I    ^TAT  FIN.  —  La  largeur  de  la  voie  =^  l*n523  .  L'^lnrgissement  ct  le  sitrluLU^einent  roaxim*  =*  SUct 
100  millimetres. 

Orel-V,  —  En  alignenunil  droit,  1"'324  millim^lres. 

640  a      750  1,537  6A 

850  a      960  1,532  58 

1,067  a  1,173  1.53*^  43 

1,280  a  l.tiOO  1,528  32 

t,707  k  2,134  1.524  20 

Pour  la  voie  priocipale. 

Mi)ac,*K.  —  La  largeur  normale  de  b  voie  esi  do  l'"524;  TMargissemenl  el  le  8urKau<issemt.'nt  *i>sA 
noUs  dana  la  table  Auivaute  ; 


TAtiLI'.    iJh    1.  |,L  UMjris^h..Mfc;.\T 

BT   no    SLHUAUSSSMEM. 

«A¥««   B»  MfeTRES,                              tMROlSaBMBNT 

en  mlllimetrM. 

RAYON  KN  MiCTftaS. 

!>ritHAr<kSuiK<rr        1 
«n  mSiUmMrm.         1 

(•4l>  ou  moiii*^. 

Be  640  .i  1,493  ,      .     . 

!,<500  et  plus  gnmd  .     . 

ir.                                         i;jO                 1                     64 
ID  6                *                    853                f                      .^ 

1.2S0                (                    3^                 1 
sans  ^Inrgisaera^nt     )                 }'i^^                                       ^ 
(     1,920  et  plus  grand                         ^l 

vine 
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Mosc.-Br.  —  La  lai^ur  de  lavoieest  de  1«"523.  En  [vnrlie  courbe,  cetle  largeur  estdo 


21  millimetres,  pour  !es  R  de 

17  —  — 

13  —  — 

11  — 

4  —  — 

0  quaiid  le  rayon  depasse     . 


.      .  320"'00 

.      .  426-71 

.      .  533'»39 

640»n68  a    853'"42 
853'M2  a  1493-49 
.      .         1493«49 


Le  surhausseiiicnt  du  rail  ext^rieur  en  partie  courbe  de  la  voie  de  rayon  de  320  a  2,i33'"5<)  varie 
suivank  la  vitesse  des  trains,  main  ne  depasse  jamais  85  millimetres. 

^TATRUSSE:  KvRK.-X.  —  Largeur  l™o23;  I'elargissement  et  surhaussement  dependent  du  rayon  de 
la  courbe. 

—  Cathkh.  —  Largeur  normalc,  1«523.  ^largissement  jwur  un  rayon  de  i^  metres,  1»"343.  Surhaus- 
sement pour  un  rayon  de  639  metres,  55  millimetres. 

—  Sam.-Zl.  —  Largeur  normale,  l»n523. 

TABLEAU    DES    KLARGISSEMENTS    RT    DKS    SURHAUSSEMENTS    DE    LA    VOIE. 


BURHXUKSEMBNT  EN  MU.MMRTKRS.                               || 

LAnaEUR 
en  mMre-s. 

II 

Vitesse  maximum: 

Vitesse  maximum : 

Vitesho  maximum . 

50 

45 

35 

320.04  

1.543 

«* 

85.4 

53.3 

426.72  

1.541 

81.2 

69.0 

38.4 

426.72 

533.40  

1.537 

64.0 

51.2 

32.0 

533.40 i 

640.08 \ 

1.535 

53.3 

42.7 

25.6 

640.08 / 

746.76 \ 

1.530 

44.8 

:u\.:\ 

23.5 

746.76 / 

853.44 \ 

1.528 

40. 5 

32  0 

19.2 

853.44 t 

960.12 \ 

1.526 

3tl.3 

29.9 

17.1 

960.12 / 

1066.89 \ 

1.523 

.S2.0 

25.  ei 

14.9 

1066.89 / 

1280.16 s 

l.52:j 

27.75 

21.3 

12. ^ 

1280.16 1 

1493.52 ) 

1.523 

23.5 

19.2 

10.7 

1493.52 1 

1706.88        ....         \ 

1.523 

21.3 

17.1 

10.7 

1706.88 / 

2136.00 S 

. 1 

1.523 

21.3 

12. S 

8  5 

—  Tr.  cauc.  —  Largeur  normale,  1™523. 

—  Polk.  —  Lirgeur  normale,  1">523. 

7.  —  Nature  et  4paisseur  du  ballast  f 

P^TAT  B  —  Le  ballast  soil  en  pierraillo  ou  piorres  <'onc;iW*es,  fi)rni»>es  par  des  declietx  de  ralrairt.'  dur, 
dit  petit  granit,  des  gres  ou  des  porpbyres  provenanl  ile  la  labricatirin  des  paves;  soit  en  <'endro«*8  ou  en 
laitier  granule.  La  couche  .moyenne  du  balla>t  tant  sous  la  traverse  qu'au-dessus,  est  de  45  centimetres 
environ . 

G.  Central  b.  —  Laitier  granule,  silex  lav/-,  pierrailles  concassees  et  ijravier  de  riviere.  L'ej»ais.seur 
reglementairo  sous  la  traverse  .=  20  centimetres  el  repais.seur  totalo  est  d'environ  45  centimetres. 
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NoRU  F.  —  Le  ballast  a  I'intc'rieur  de  la  voie  doit  6tre  aras^  a  5  centimetres  au-dessus  de  la  traverse. 

Obl.  —  Paris-Orleans  :  sable  d'alluvions  r^entes  de  la  Seine.  Orl6ans-Tours  :  sable  de  la  Loire. 
Tours-Bordeaux  :  sable  de  carri^re.  Epaisseur,  50  centimetres. 

Est  p.  —  En  gravier  ou  en  pierre  cass6e,  ou  en  scories  de  forges.  Son  <^paisseur  varie  de  45  a  50  centi- 
metres. 

P.-L.-M.  —  Toutes  les  fois  que  la  chose  est  possible  on  emploie  du  ballast  en  pierres  caasees. 

PiBM.  —  Gravier.  ljpais.seur,  30  centimetres. 

Ass.  TRAM.  IT.  —  Le  ballast  est  formd  de  gravier  extrait  des  airrieres  ou  du  lit  des  torrents.  Son 
epaisseur  sous  le  lit  des  traverses  est  de  10  centimetres  pour  les  voies  posdes  sur  les  routes  et  de  15  cen- 
timetres pour  Ics  voies  sur  plate-forme  independante. 

M.,  S.  AND  L.  —  10"  (pouces)  soit  25  centimetres  de  pierraille,  14"  soit  35  centimetres  de  gravier  ou 
de  pierre  concassee. 

Grkat  E.  —  En  gravier  de  2  pieds,  soit  61  centimetres  d'dpaisseur. 

C*  R.  PORT.  —  Pierre  cass^e  dans  les  tranchees  humides;  du  bablon  par  tout  ail  leurs.  Oil  on  ne  trouve 
pas  le  sablon,  on  emploie  la  pierre  cassde.  L'6paisseur  est  de  40  centimetres. 

6tat  roum.  —  En  gros  gravier  de  riviere  cribie  avec  tolerance  de  15  p.  c.  de  sable.  Les  traverses 
reposent  sur  une  premiere  couche  de  25  centimetres  d*epaisseur,  le  profil  est  ensuite  complete  jusqu'i 
hauteur  de  la  par  lie  superieure  des  traverses. 

HoLL.  —  Le  ballast  est  forme  par  une  couche  de  gravier  d'une  dpaisseur  de  30  a  50  centimetres. 

^tat  dan.:  Jutl.  et  F.  —  Gravier.  L'epaisseur  =  290,  160  et  180  millimetres. 

—  Seel.  —  Le  ballast  est  de  gros  gravier  sans  pierres ;  epaisseur  de  la  couche,  350  millimetres. 

LoLLAND-F.  —Gravier.  ]4pai.sseur,  23  centimetres. 

^tat  fin.  —  Du  sable  ou  gravier,  plus  ou  moins  gros.  L'epaisseur  minimum  du  ballast  est  45  centi- 
metres . 

Orel-V.  —  Moitie  de  la  voie  sable  argileux.  Moitie  de  la  voie  sable  graveleux.  Epaisseur,  213  milli- 
metres a  853  millimetres. 

Mosc.-K.  —  Le  ballast  contient  peu  d'argile  et  consiste  pour  la  plupart  de  sable  a  grains  tins  et 
3omme  exception  en  grains  moyens  L'epaisseur  du  ballast  est  indiquee  sur  les  croquis  suivants  (fig.  17): 
-!    voie  double.  A  voie  unique. 


iMg.    17. 

Mosc.-Br.  —  Sable  fin  argileux,  en  quelque  parlie  melange  de  picrraille.  Pa.s  de  ballast  superieur. 
ifipaisseurde  la  couche  du  ballast,  469  millimetres. 

^tat  russe  :  Kark.-N.  —  Sable  fin.  P^paisseur  normale,  427  millimetres.  Epaisseur  toleree,  277  milli- 
metres. 

—  Gather.  —  Sable.  I^paisseur  du  balla.st,  427  millimetres.  On  est  en  train  de  couvrir  le  sable  d« 
pierraille.  A  la  fin  de  I'an  1891,  il  y  avait  deja  237k718  de  voies  couvertea. 

—  Sam.-Zl.  —  I^paisseur  du  ballast,  427  njillimelres.  Sable  avec  15  p.  c.  d'argile;  s'il  y  a  20  p.  c. 
d'argile,  les  semelles  des  traverses  pouiTissent  tres  vite. 

—  Tr.  cauc.  —  Gravier  de  mer  ou  pierraille  nalurelle;  epaisseur,  37  centimetres. 

—  Pole.  —  Sable  fin  ,  epaisseur,  384  millimetres. 

8.  —  Bonn-age  de  traverses? 

p!tat  b.  —  L'administration  tient  la  inaiii  a  ce  que  les  traverses  soient  bien  bourrees. 

0.  Central  m.  —  Dans  de  bonnes  conditions. 

N<»HD  F.  —  Pour  que  ras^iette  soit  bonne,  il  faut  que  les  traverses  n'aient  de  tendance  a  se  devcrser 
d'aucun  c6te.  A  cet  effet,  le  bourrage  doit  etre  nul  vers  le  milieu  des  traverses  et  tres  fort  vers  lei 
parties  qui  partent  des  rails. 
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ElsT  F.  —  Le  bourrage  est  nul  vers  le  milieu  des  traverses  ct  tr*3  fort  vers  les  eztr^mit^,  notammeut 
k  I'aplomb  des  rails . 

Great  E.  —  I^s  traverses  sout  bourr6es  aus>;i  profond^ment  que  possible  pour  avoir  un  lit  fenne, 
mais  perixK^uble  a  Teau. 

£tat  roum.  —  Le  bourrage  se  fait  avec  le  mdmo  gr^vier,  a  I'aide  de  piociiea  k  bourre  eu  fer. 

Hoi-L.  —  Sont  bourr6es  avec  du  sable. 

^TAT  DAN.:  Seel.  —  Sont  soigneusement  bourrees. 

^TAT  PIN.  —  Durantlcs  mois  de  mai-octobre. 

Orel.-V.  —  Sous  toute  la  longueur  des  traverses.  La  face  sup^iieure  n'est  pas  recouverte  de  ballast. 

BCoac.-Ba.  —  A  la  main,  a  Taidede  bourres  en  bois  ou  en  fer. 

foAT  RUSSB  :  Kark.-N.  —  Au  moyeu  de  bourres  m^lalliques. 

—  Gath^.  —  A  la  main,  a  I'aidc  de  pioches. 

—  Sasi.-Zl.  —  Bourrage  au  moyen  des  bourres  a  la  main. 

—  Tr.  cauc.  —  Bourre  en  fer. 

—  Polk  .  —  A  la  main . 

9.  —  Espacemeiit  de  traverses  de  contre-joint  ci  int4jrmAliaires  If 

6tat  I{.  —  L'espacement  des  traverses  de  coiilre  joint  :  60  centimetres  d'aie  en  axe  des  traverses. 
L'espacement  des  traverses  intcrm6diaires  :  80  centimetres,  a  I'exoeption  des  deux  traverses  les  plus 
rapproch^s  des  deux  traverses  de  coatre-joint,  qui  est :  70  centimetres. 

O.  Central  b.  —  Voir  figure  18. 


'•|O>*.i30 


Fig.  18. 


NoRD  P.  —  Voir  figure  19. 

Pute  de  roies  en  rails  Vifpwles  de  30  kilogrammes  en  acier . 


n  n  n  TnT  n  n  n  TnTf 


mnnj 


ffil 


u  u  UMk 


rig.  19. 


Orl.  —  Quatorze  traverses  par  rail  de  11  metres.  Espacements  :  On^SO-O^TO;  11  fois  :  0™8186-0™70- 
0"30. 

Est  p.  —  Les  traverses  de  contrc-joint  .sont  espac^s  de  42  a  (50  centimetres  et  les  traverses  intermd- 
diaires  de  60  centimetres  a  1  metre. 

P.-L.-M.  —  Les  traverses  de  contre-joint  sont  espacies  de  54  centimetres  d'aie  en  axe,  et  recartement 
des  traverses  intermediaires  varie  de  1  metre  a  66  centimetres. 

OuKSTF.  —  Sar  nos  voies  de  1™45  de  largeur,  Tecartement  des  traverses  de  contre-joint  est  fixe  a 
60  cankim^tres  d'axe  en  axe.  L'ecartement  des  traverses  intermediaires  varie  de  60  a  90  centimetres, 
suivant  la  longueur  normale  des  rails  et  le  nombre  de  traverses  par  longueur  de  rail,  qui  depend  de 
rimportaucc  de  la  circulation. 
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Medit.  XT.  —  L'espacemeiit  des  traverses  de  contre-joint  =:=:  590  niiUimdtres.  L'espacemeat  entre  chaque 
traverse  de  contrejoint  et  la  traverse  intermMiaire  la  plus  rapproch^  a  810  millimetres  et  respacement 
entre  les  autres  traverses  890  millimetres. 

PiEM.  —  50  centimetres;  875  millimetres  d'axe  en  axe. 

Ass.  TRAM.  IT.  —  L'espacement  des  traverses  de  contre-joint  varie  eutre  40  et  50  centimetres  ;  celui 
des  traverses  intermediaires  de  75  a  90  centimetres  d'axe  en  axe. 

M.  S.  AND  L.  —  1'  10*',  soit  56  centimetres,  pour  celles  de  joint  et  2'  9"»  soii  84  centimetres,  pour  les 
intermediaires. 

Great  E.  —  L'espacement  des  traverses  de  contre-joint  :  60  centimetres  d'axe  en  axe.  Celui  des 
intermediaires  varie  de  69  a  92  centimetres  d'axe  en  axe.  Le  plus  grand  espaoement  est  au  milieu 
du  rail. 

C"  R.  PORT.  —  Pour  les  rails  de  8  metres  et  de  30  kilogrammes  :  dix  traverses;  les  intermediaires 
sont  espacees  de  85  centimetres  et  celles  de  contre-joint  de  60  centimetres.  Pour  les  rails  de  12  metres  et 
(le  40  kilogrammes  :  quinze  traverses ;  les  intermediaires  sont  espacdes  de  837  millimetres  et  oeltes  de 
contre  joint  de  55  centimetres. 

^TAT  ROUM.  —  Sept  traverses  par  longueur  de  rail  de  6  metres.  L'espacement  des  traverses  de  contre- 
joint  est  de  552  millimetres,  et  celui  des  traverses  intermediaires  de  908  millimetres. 

HoLL.  —  L'espacement  :  620  millimetres  pour  les  traverses  des  deux  c6tes  du  joint  et  de  910  milli- 
metres pour  les  autres  traverses. 

I?TAT  DAN.  :  JuTL.  ct  F.  Voir  fiprure  8. 

Type  B.  Tyrp.  C. 

b  c  a  b 

1 565        515   000      480   000 

2  (maximum) ....    965        815    840       845    710 


^ir 


^^ 


31k25  par  m^lre.  2lk32  par  mfeire.  17k3u  par  iiuare. 

En  porte  h  faux.  Porl6s.  En  porte  &  faux.    Perils. 

—  Sekl.  — E!>pacement  de  Iravcrsesde  contre-poiiit  :  564  millimetres.  Espaoement  de  traverses  inter- 
mediaires :  965  millimetres. 

LoLLAND-F.  —  En  moyenae  85  centimetres  d'axe  en  axe. 

KSPALBMKNT  DKS  TRAVEPSES. 


8  metres. 


Longueur  du  rail. 
\A   . 

In  . 

(li  . 

A    . 
B    . 


Intermtidiaires. 

Joints. 

Voisinesdejoini 

860 

500 

740 

762 

458 

723 

840 

500 

730 

747 

458 

657 

820 

500 

700 

731 

45S 

,57  S 

Mosc.-K.  —  Voir  figures  18  et  19.  Longueur  du  rail  :  8'"534.        Longueur  du  rail :  6"M)9<i. 
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1 
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733.71 
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Fig.  19. 
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Mosc.-Br.  —  Pour  traverses  de  joiot :  494  a  507  millimetres.  Pour  traverses  intermediaires  :  703  a 
8a2  miilimdtres. 

Etat  russb  :  Khark.-N.  —  Pour  traverses  de  joints  :  512  millimetres;  intermediaires,  857  milli- 
metres. 

—  Gath^.  —  Pour  traverses  de  joints  :  507  millimetres ;  intermediaires  :  747  et  832  millimetres. 

—  Sam.-Zl.  —  Pour  traverses  de  joints  :  508  millimetres ;  pour  les  intermediaires  :  789  millimetres. 

—  Pole.  —  Traverses  de  joints  :  512  millimetres ;  traverses  intermediairc<} :  ?:32  millimetres. 

10.  —  Type  et  poids  des  rails  ? 

i5tat  b.  —  Rails  du  type  -  Vignoles  ••  de  52  kilogrammes  par  metre  pour  les  lignes  Internationales  et 
de  38  kilogrammes  pour  les  autres. 

O.  Grntral  b.  —  Type  «  Vignoles  »•  d*un  poids  de  38  kilogrammes  par  metre  courant  pour  les  voies 
les  plus  fatigu^e;*.  Type  •  Vignoles  *•  et  poids  de  35  kilogrammes  au  metre  courant,  et  type  a  double 
bourrelets  inegaux  et  poids  de  34  kilogrammes  au  metre  courant  pour  les  embranchements.  Tons  ces  rails 
sont  en  acier. 

NoRD  F.  —  Type  •»  Vignoles  •• ;  30  et  43  kilogrammes  le  metre. 

Orl.  —  Rail  double-champignon,  en  acier,  de  38^2  le  metre  courant. 

Est  f.  —  Les  rails  du  type  ••  Vignoles  ",  en  acier,  de  ?0,  36,  37  et  44  kilogrammes  le  metre  courant. 
II  reste  encore  des  voies  en  vieuz  rails  a  double  champignon,  en  fer  (environ  100  kilometres),  et  des 
voies  en  rails  de  35  k  ilogrammes,  fer,  du  profil  Vignoles,  environ  1,400  kilometres. 

P.-L.-M.  —  Le  poids  des  rails  varie  de  34  a  47  kilogrammes  le  metre  courant. 

Quest  f.  —  Rails  a  double  champignon  de  38^75  et  de  44  kilogrammes  le  metre  courant  Rails 
«•  Vignoles  ••  de  30  kilogrommes  le  metre  courant.  Rails  a  champignons  inegaux,  25  kilogrammes  le  metre 
courant  (pour  voie  de  1  metre). 

Medit.  it.  —  Type  »  Vignoles  ♦•  de  36  kilogrammes  par  metre. 

PiKM  —  »  Vignoles*,  18 kilogrammes. 

Ass.  tram.  rr.  —  Rails  ••  Vignoles  •»  de  17  a  21  kilogrammes  par  metre. 

M.  S.  AND  L.  —  A  double  champignon,  a  80  livres  par  yard  (40  kilogrammes  le  metre  courant). 

Oreat  E.  —  A  double  champignon,  de  40  kilogrammes  le  metre  courant.  Pour  les  lignes  a  tres  grand 
traflc,  le  poids  du  rail  est  porte  a  42>t5  par  metre  courant. 

Cfi  R.  PORT.  —  Type  «  Vignoles  »,  de  30  et  de  40  kilogrammes  par  metre  courant. 

I^TAT  RouM.  —  Type  «  Vignole  •  de  6  metres  de  longueur,  pesant  32  kilogrammes  le  metre  courant. 

HoLL.  —  Type  «  Vignoles  »♦,  en  acier  Bessemer  on  Siemens-Martin;  longueur,  9'"80;  hauteur,  0'"13; 
poids,  38^6  le  metre  courant.  Nouveau  type  :  longueur,  12"»25;  hauteur,  0™14 ;  poids,  47  kilogrammes 
le  metre  courant. 

I5tat  dan.  :  JuTL.  ET  F.  —  Voirci-dessus  question  9. 

—  Seel.  —  Rails  ••  Vignoles  •• ;  poids,  311^25  par  metre  courant. 

LoLLAND-F.  —  40  a  48  livres  anglaises  le  yard,  soit  20  a  24  kilogrammes  le  metre  courant. 
6tat  fl\.  —  Type  h  Vignoles  •;  30  kilog^mmes  et  22^343  par  metre  courant. 
Orel.-V.  —  Type  -  Vignoles  ",  de  28M3  et  de  29k52  le  metre  courant. 

Mosc.-K.  —    Les  rails  du  type  -  Vignoles  •»  sont  en  acier.  Le  poids  du  metre  courant  est  de  32^01. 
Mosc.-Br.  —  Rails  •»  Vignoles  -  en  acier,  de  28>'43  et  de  29^^52  le  metre  courant. 
6tat  russb  :  Khark.-N.  —  Type  «  Vignoles  «» ;  poids  par  metre  courant :  1)  en  acier,  26^87,  28M3, 
29^52,  32^25;  2)  en  fer,  32>'25  et  34^26. 

—  Gather.  —  Rail  en  acier  du  type  -  Vignoles  •• ;  32*^25  par  metre  courant. 

—  Sam.-Zl.  —  Les  rails  en  acier  du  type  •*  Vignoles  •*,  presents  par  le  ministere,  de  291^  152  et  de  321^250 
le  metre  courant. 

—  Tr.  cauc.  —  Rails  *  Vignoles  ••  en  acier  fondu  de  deux  types  :  29*^12  et  30^^23  par  metre  courant. 

—  Pol^.  —  Du  type  «  Vignoles  •  en  acier,  de  321^25  et  28^43  le  metre  courant. 
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tSam.  it.  —  Uno  eneoclie  dana  le  patin  des  rails- 

M    S,  AND.  L.  —  ^olisses  plates. 

C*  R.  PORT.  —  Pour  \es  joints  reposanl  sur  les  traverses  on  emploie  des  selles  en  fer  avec  des 
encocbe^  dans  les  mils.  Puur  les  joints  en  |x>rte-a-raui  outre  lea  &elles,  Les  blisses  da  cot^  iat^neur 
iionl  a  cornidre  et  out  de»  eucoctics. 

^TAT  nouu  —  Aucunc  tnesure  sp^nale  n'a  ^t^  trouvec  ti^cessitire  pour  emp^chcr  le  d^placemeat  ^ 
rails  qntt  d'ailleurs,  u*fl  pas  encore  6te constats. 

HoLL.  —  Les  patms  des  rujli<  soul  pourvus  d'entailtes,  dans  lenquolles  entrent  les  crampons,  atladiftfit 
lefi  rails  aux  travet^eSt;  cependant,  pour  le  nouveau  Ijpe  de  rail  t>n  a  seulement  poar^-u  les  ^*di«sei 
d'eo  tail  les, 

^TAT  DAN.  :  JuTL.  et  F.  -^  Giaoapons  k  trovers  des  dclisses  k  corniere. 

LoLLAJfi>-F.  —  De^  crampons  an  bout  des  ecHdse^  a  corniere* 

I5tat  fin.  —  Pas  dc  mrsure  sp<k:i:de. 

OwEL-V.  —  Selles  e  rebords. 

Moscou-K.  —  Seller  sur  les  traverses  de  joint. 

MoacDt7-Bn.  —  Eiicoches  dans  les  Aliases  a  corui&reet  crampon«. 

£tat  russe  :  Kahk.-N.  —  Crampons  et  encodiea  poor  joints  port^  dans  le  patin  du  mil,  'l  pour 
ceui  en  i>ortfi-a-faiii  daos  les  6clissefl  a  cornieres.  Maia  cette  mesure  n*est  pus  sat(iifoisatil6. 

—  Cathkr.  —  Stiles  sur  chaque  traverse  de  joint, 

—  Sah.-Zl.  —  Dans  les  alignementH  droits,  le^  selles  sotit  poshes  aou8  les  traverses  de  coatxtt^jomL 
Dans  les  courbes  au  milieu  du  rail  des  selles  et  crampons  suppl^mentaires, 

—  TR.CAUr:*  —  Aucune. 


14    —  FixcUion  des  raih  sur  les  trai>et*ses.  Crampons  ou  tire^fonds  (ti/pe,  quofHiti  par 
ti'ttvei'se  et  dimensions  \  f 

Ktat  u.  —  Pour  rails  de  52  kilogramuje';,,  4  lire-fond;  |iour  rails  de  3S  kilogrnmme>,  4  rr*impjiis  par 
traven^.  Le  ili^e-fond  ct  le  crampon  onl  130  QiiUiriv>tre&  de  loug-ueur.  nou  compris  la  tt*te. 

G.  Centhal  b.  —  Crampons  ;  4  par  traverse  internnkiiaire  et  8  par  Iravenw  de  joint. 

NoaD  F.  —  Lea  raih  sont  pos^s  i>ur  lc«  traverses  dann  des  ejitailles  prepares  pour  eel  objel.  lis  »oqI 
Jlies  j>ur  cbaf[ue  traverse  au  muyen  de  deui  lire-fond  en  fer  galvnnis^.  Dans  la  ^wse  d  joints  port^  U«s 
traverses  de  juiiits  re^oivent  deujc  tire-fond  pou.r  chaque  extr^niite  de  rail,  Koit,  en  lout,  4  lire-fond.  On 
doit  fa  ire  en  sorte  que  deux  Irous  de  tire- fond  oppose  n^attaquent  jamais  les  m^mes  dbrea  dHiae  tra- 
verse, afln  de  n'en  pas  provoqucr  la  fante. 

Orl.  —  2  coussinets  en  fonte  de  9^1  et  4  tire-fond  en  acier  de  IS  millimetres  par  traverse. 

Est  f,  —  Au  moyeu  de  lire-fond  de  19  miilim^tres  gaKaniK^g  oa  gt»ndronn6s,  ou  au  mojen  Ot-  ut^* 
fond  de  23  mil  11  metres,  goudronn^s,  a  raison  de  4  on  6  par  traverse  courante  et  de  6  ou  S  par  Iraverse 
de  contre-joint.  «uivant  les  types  de  pose. 

P.-L.-M,  —  Tire-fond  :  cbaque  rail  est  attach^  sur  la  traverse  intermWiaire  imv  2  a  3  lir#-ibiid  et 
sur  la  traverse  de  conlre-joint  [\i\r  4.  Les  lire-fond  out  20  milliujcHreiS  au  collet,  135  mill  in  »•  ^  n- 

gueur  pour  les  traverses  interni^iiaircs,  150  millimetres  de  longyrMir  pour  les  travcrne*  dt   •  ,   {. 

OuKST  p,  —  Avec  les  coussinets  pour  rails  k  double  champignon  et  avec  cem  pour  rails  Vignoies,  U» 
Itre-foud  out  21  millimetres  de  dianieire  ei  140  millimeti'es  de  longueur  de  tige,  il  y  eo  n  4  paf  lr»- 
verse,  sauf  sur  les  parties  de  voiea  en  rails  a  double  ehampiirnon  oii  rimportance  de  la  circulation  justice 
I'usage  de  coussinet^  a  large  semelle  el  a  trois  Irous  dont  In  pose  exige  t>  Ure-fond  par  traverse  ♦  Sur  les 
parties  de  voie  Vignoles  rjui  ne  sont  pas  encor*?  munies  de  cousainets,  nous  eraployons  des  tire-foad  dc 
23  millimetres  de  diametre  et  de  120  miJJim^lres  de  longueur  de  tige»  en  remplncement  des  andem 
tire- fond  de  21  sur  115  millimMres-  Pour  les  rails  de  25  kilogrammes  (voie  de  1  m^tre)  les  ttre>fond 
out  21  sur  125  millimetres. 

Mldit.  it.  —  It  tire-fond  pour  traverses  contre-joints ;  2  Ure-forid  poiu*  leis  autres.  Tire^fond.  Depvb 
quelques  ann^s  etdans  les  voies  qui  ^e  trouvent  actuellement  au  service  g^n^fal«menf.  Crampons. 
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PiEM.  —  4  crampons  (voir  fig.  21)  par  traverse. 

m  Mo 
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Fig.  ?1. 

Ass.  TRAM.  IT.  —  Oeneralement  4  crampons  par  traverse.  Sur  qael<iues  lignes  on  a  employ^  les  tire- 
fond  dans  la  mdme  proportion  et  Ton  s'cn  est  bien  trouv^. 

M.  S.  AND  L.  —  2  coussinets  sont  fixes  a  chaque  traverse  par  2  tire-fond  et  2  crampons. 

C*  R.  PORT.  —  Pour  les  courbes  a  grand  rayon,  des  tire-fond,  et  pour  celles  a  petit  rayon,  des 
crampons.  4  tire-fond  ou  4  crampons  par  traverse  interm^iaire  et  8  par  traverse  de  joiiit.  Pour  mainle- 
nir  la  voie  dans  les  courbes  raides,  qui  sont  parcouroes  par  des  trains  uvec  des  vitesses  quelquefois  de 
70  kilometres,  double  crampon  du  c6t^  exterieur  du  rail. 

I^TAT  RouM .  —  On  se  servait  des  crampons  k  tige  octogouale,  qu*on  remplace  actuellement  par  des 
crampons  a  tige  rcctangulaire.  Gn  alignement  droit  on  applique  4  crampons  par  traverse ;  dans  les 
courbes  sur  les  traverses  portant  plaques,  on  a'applique  que  4  crampons.  Dans  les  courbes  de  faibles 
rayons  on  applique,  pour  rail  exterieur,  5  plaques  et  pour  iiiterieur,  3  plaques. 

HoLL.  —  Par  2  crampons  par  traverse;  on  n'a  pas  introduit  des  tire-fond. 

6tat  dan.  :  JuTL.  et  F.  — 

Type  B.  Type  C. 

Type  A.  "  ^^   — -'^ — -  -  - —  '"*'         -^ — -  ^  ■-- 

be  a  b 

16  X  16  X  152        16  X  16  X  143       16  X  16  X   127  16  X  16  X  127       14  X  14  X  116 

16  X  16  X  143 

—  Skel.  —  Des  crampons  de  16  millimetres  d'epaisseur,  16  millimetres  de  largeur  et  152  millimetres 
de  longueur,  6  par  traverse . 

LoLLAND-F.  —  4  a  6  crampons  de  16  X  16  x  122  par  traverse. 

^ATFiN.  — 4  crampons  de  14  X  14  X  150  millimetres  ou  14  X  14  X  160  millimetres . 

Orel-V.  —  Crampons  pour  rail  de  28^43.  140  X  15  X  15  millin:etres  et  15  X  15  X  228  millimetres, 
pour  rail  de  29^52,  152  X  15  X  15  millimetres  et  15  X  15  X  216  millimetres.  4  crampons  en  aligne- 
ment droit,  6  en  courbe. 

Mosc.-K.  —  4  crampons  par  traverse,  mais  dans  les  courbes  de  rayon  de  853  millimetres  ou  moiiis, 
6  crampons. 

Mosc.-Br.  —  4  crampons  par  traverse  de  joint.  En  parties  courbes  de  la  ligne  de  rayon  de  r>39  metres 
ou  moins,  on  ajoute  a  chaque  deuxieme  traverse,  2  crampons. 

I^TAT  RUSSK  :  Kark.  N.  —  Crampons. 

—  Cathkr.  —  Sur  des  alignemcnts  droits  par  2  crampons,  sur  les  courbes  d'un  rayon  moindre  de 
639  metres,  a  chaque  deuxieme  traverse,  on  ajoute  1  crampon. 

—  Sam.Zl.  — Au  moyen  de  crampons  de  154  millimetres  de  long;  4  crampons  pour  les  alignemcnts 
droits ;  pour  les  courbes  de  639  metres  et  moins,  des  crampons  complementatres. 

—  Ta.  CAUC.  —  Cnimpon.s. 

I<$.  —  Selles  en  far  [acier,  ou  en  feutre  goudronm^  aUre  la  semcUe  des  rails  [ou  les  cous- 
sinets^ et  les  traverses  t 

l^TAT  B.  —  Depuis  longtempsdes  selles  en  fer  etdepuis  quelque  temps  des  selles  en  acier;  pour  les  rails 
de  52  kilogrammes,  les  selles  ont  0'»240  X  0«130  X  O'^'OU ;  pour  les  rails  de  38  kUogrammes, 
0"201  X  0«»100  X  0°>012. 

O.  Cb-ntral  b.  —  Selles  en  acier. 

NoRD  p.  —  Plaque  en  feutre  goudronne. 

Orl.  —  Pas  de  selles  employees. 
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Est  p.  —  Les  platines  en  fer  ^taient  autrefois  employies  sous  lea  joints  4es  rails  Vigiiol«e  de  finr  ou 
d'acier.  Aujourd'hui,  des  semelies  en  feutre  goudronn^  se  placent  entre  les  patins  et  les  traverses  inttr- 
m^diaires,  dent  elles  pr^servcnt  Tentaille,  donnant  I'lnclinaison  de  1/20.  L'usage  des  platines  m^taiUques 
tend  adisparaitre  compl^temenl. 

P.-L.-M.  —  Selles  enacier  sur  toutes  les  traverses. 

OuBST  F.  —  La  pose  de  voie  ne  comporte  habituellement  ni  Temploi  de  selles  en  scier  ni  celui  de 
semelies  eafeiDtre  goudronn^.  Toatefois,  it  a  i\^  pos6,  a  titre  d'essai,  un  certain  nombre  de  semelles  en 
feutre  goudronn^  entre  des  coussinets  et  les  traverses  ou  entre  le  patin  de  rails  Vignoles  et  les  traverses. 
Les  r^sultats  de  cee  essais  ont^  satisfaisants^  les  parties  en  contact  s'itant  maintenues  en  bon  ^tatetle 
serittge  des  tire-fond  s'etant  ^galement  bien  maintenu.  On  compte  ^tendre  Teroploi  de  ces  semeQes  en 
feutre  comme  etant  dc  nature  a  diminuer  la  deterioration  mecanique  des  traverses  pour  les  coussinets  oa 
les  rails. 

Mboit.  it.  —  Selles  en  fer.  L'eraploi  des  selles  sur  toutes  les  traverses  ne  date  que  de  oea  demiftres 
ann^es,  tandis.que  pour  le  passe,  les  selles  eiaient  employees  seolement  dans  les  oourbes  de  rayon  inft- 
rieur  a  650  m^te'es. 

Dans  les  antres  coaiiMs  et  dans  les  atignemenls  droits,  le  nombre  de  traverses  pourvues  de  seHes 
changeait  d'apr^s  le  rayon  de  la  courbe  et  I'importance  de  la  ligne. 

PiEM .  —  Selles  en  fer  dans  kss  courbes  a  faible  rayon. 

M.  S.  AND  L.  —  Pas  employe. 

G«  R.  PORT .  —  Selies  en  acier  auz  traverses  de  joint  pour  lea  iignes  avec  rails  de  30  kilogrammes  el  aax 
traverses  de  contre-joint  pour  les  lignes  avec  rails  de  40  kilogrammes. 

Dans  les  courbes  raides  des  lignes  avec  rails  de  30  kilogrammes,  aussi  des  selles  ea  ader;  niaisess 
selles  se  cassent  facilement  k  cause  du  bombement  des  traverses;  la  Compagnie  les  a  aopprimees  prea^ 
partout. 

^AT  RouM.  —  Les  selles  en  fer. 

JStat  dan.  :  JuTL.  et  F.  —  Selles  en  fer  sur  unepartic  dureseau. 

—  Sbbl.  —  Selles  en  acier,  165  millimetres  X  1*7^  millimetres. 
LoLLAND-P.  —  Aucune. 

6tat  fin.  —  Des  selles  d'acier  sont  employees  seloii  les  regies  suivantes  : 

a)  Pour  chaque  rail  de  8  metres  de  longueui*.  Dans  des  courbes  de  : 

Rayon.  Hellet, 

1,485-1,190  metres 2 

1,189-595  — 4 

594-293         — 8 

b)  Pour  cliaque  rail  dc  7  metres  de  longueur.  Dans  des  courbes  de  : 

Rayon .  StU»fii 

1,485-1,190  moires 2 

1,189-595         — 4 

594-223         — 7 

c)  Pour  chaque  rail  de  (>  nn^tres  de  longueur.  Dans  des  couibes  de  : 

Rat/on.  Seller. 

1,485-1,190  metres 2 

1,189-595         — 4 

594-223         — 6 

Orkl.-V.  —  Selles  en  ferarebords. 
Mosc.-K.  —  Selles  en  fer. 

Mosc.-Bk.  —  Selles  en  fer  sur  traverses  de  joint. 
fo.vT  RussK  :  Kauk.-N.  —  Selles  en  fer. 

—  Gathek.  —  Selles  en  fer  sur  les  traverses  de  joint. 
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—  Sam.-Zl.  —  Selles  en  fer  sar  les  IraTerses  de  joiat,  pour  les  courbejt  de  rajon  533*403,  4  ^l(«a 
pour  rail  a  S  metres . 

—  T*.  CAUC.  —  Selles  sur  toutos  les  traverses. 

I C.  —  Valcitr  de  la  surface  (Vappui  des  raiis  de  diff^rents  types  sur  hs  tra^tTses  t 

i5tat  b.  —  Pour  rails  de  52  kilogrammes.  0*240  X  0»130;  pour  rails  de  3S  kilogrammes, 
0'«200  X  0«100. 

G.  Central  b.  —  Pour  rails  de  38  kilogrammes  du  type  Vignoles,  0«150  X  0*795;  pour  rails  de 
85  kilogrammes  tvpe  Vignoles,  0"^1S,  et  pour  rails  de  34  kilogrammes  du  typo  k  bourit'leis  in^gaux, 
0«n2028. 

Orl.  —  Surface  de  lasemelle  des  coussinets,  0"-0336. 

Est  f.  —  La  longueur  mioimum  d'appui  du  rail  sur  ki  traverse  de  0*21  i  0"3(^  delargeurest  de  0*100 
pour  une  largeur  de  patia  de  0"K)99  (rails  de  30  kilogrammes)  et  de  0'"130  (rails  do  44  kilogrnmmea.) 

P.-L.-M.  —  La  surface  des  sellesest  de  :  ©""^aiS  pour  la  selle  P.  M.;  l>«-0270  |M)ur  la  sella  P.L.M.-A. 

Olbst  f.  —  Sauf  les  parties  de  voie  Vignoles  non  encore  muniesde  coussinets.  nos  rails  reposent  sur 
les  traverses  par  Tinterm^iaire  de  coussinets  dont  les  surfaces  d'appui  sont  indiqu^s  ci-desaoua  : 

Coussinets  ordiiiaires  a  deux  tire-fond  pour  rails  a  double  champignon  de  38.750.  0*^255;  coumiiiiets 
h  large  semelle  a  trois  tire-fond,  pour  rails  a  double  champignon  do  38.7r)0  et  44  kilogrammes,  0*^)190; 
coussinets  a  trois  tire-fond,  pour  rails  Vignoles  de  30  kilogrammes,  0'°-0352;  coussinets  a  trois  tti^e-fond, 
pour  rails  a  double  champignon  de  25  kilc^rammet  (voiesde  1  m^tre),  0*0330. 

Meoit.  it.  —  Les  selles  des  traverses  intermddiaircs  ont  la  surface  de  12  X  18  centimMreM. 

PiEM.  —  Pour  celles  de  contrejoint,  O^^OIGO;  pour  celles  interm^diaires,  0'"»0144. 

C'  R.  PORT.  —  En  rooyenne,  la  largeur  du  sabotage  est  de  O^^IO  :  la  largeur  de  la  Nomello  des  rails 
de  30  kilogrammes  ^tant  dc  O'^OOo  et  cello  des  rails  de  40  kilograninios  ^tnnt  de  0*^114.  la  surface 
d'appui  est  de  O^-OOopour  les  premiers  et  do  0°*'-114  pour  les  seconds. 

P^TATRouM.  —  La  surface  moyenne  d'appui  des  rails  sur  traverses  sans  sollc.s  est  environ  de  ()*»012  el 
pour  les  traverses  munies  de  selles  de  0"-Oir). 


I5tat  dan.  :  JuTL.  et  F. 

Typb  B,  Tyi'K  i\ 

Type  A. 


b.  '*.  a.  b, 

258  cent,  carr^s.  203  cent,  carrdi.  174  cent,  carr^i,  155  cent,  curr^s. 

A'.  B.  —  Traverses  ioterm^diaires  sans  sellesi. 

294  cent,  carres.  273  cent,  carrcs.  •  • 

N,  B,  —  Traverses  intermediaires  avec  des  snlles. 

—  Seel.  —  Dimensions  des  selles  :  1H5  X  17S  millimetres. 

LoLLAND  -F.  — 00  centimetres  c^irr^^-s. 

P^TAT  FIX.  —  Type  A,  173  centimetres  carres;  type  B,  123  cenlimHrescarris. 

Obei.-V.  —  Aux  joints  et  traverses  interni6diaire«  avec  selles  du  rail  typo  I,  194.88  c^ntimAtres  carr^i 
rail  type  II,  262.50  centimetres  carres. 

Sur  traverses  sans  selles  du  rail  type  I,  12o.64  a  147.73  centimetres  rarr^Ss;  rail  lyjie  II,  133  30  4 
156.50  centimetres  carr^. 

Mosc.-K.  —  196  centimetres  carrAs. 

Mosc.-Br.  —  Pour  les  rails  de  28  pieds  de  long  (8"53l}  et  de  29ki>2  le  metre  courant,  le  rapport  entra  U 

»urfuce  d'appui  sar  t:)ates  les  traverses  et  la  surface  au  patin  du  rail  --^     -rr    -•*    — -rr-: 

*  o  0  n.>!>l4 

Ilfat  russe  :  Sam  -Zl.  —  Pour  traverse.^  de  joints  Quarries,  222,270  cenlimHres  r;irr^ ;  demi- 
rondes,  177,822  centimMres  carr*s. 

Pour  traverses  iiterm&Jiaires  ejuarries,  141.233  centimetres  carris;  demi-ronde-i,  111,237  centi- 
metres carres. 


vine 

17,  —  Rt^iistance  dfs  traverses  tie  dicerscK  esiences  ^  rarrachcmtnt  da  tir^fond  ou  \iu 
a^mpons  f 

G.  Ckntiul  b.  —  Pas  d'eip^rJeuccs. 

NoBD  F.  —  Noiw  a*avon3que  des  tire-fond  de  0"'O23  de  diam^tre. 

L'etli't  d'arroclieraeiil  r^potidimt  a  leurs  dimensions  et  proflls  est  de  6,500  kilc^nmmes  environ. 

yjit^,  —  Pus  d'exp^ricueet  faites.  Da  pent  cependont  cbsser  les  tmverBes  Jans  rordre  sulir^Dt :  ddtee, 
lii^tre,  pin. 

P.-L.-M.  —  Voir  le  num^ro  de  juiLlet  1S84  de  ta  Jietud  g^ti^t*ale  de§  chemina  de  frr\  pugye  11. 

OuesT  F.  —  L«s  essais  faith  daria  le5  conditiou;^  siiivaiites,  qui  sont  c^Ues  de  Ia  pratique^  out  dofln« 
les  Wisultats  ci-apres : 

Les  lire-lund  ^toi«nt  engages  de  0"100  dana  les  bois.  Le4i  troncs  ont  Wi  perc^  av««^  une  tftr]^<<e  di 
IS  millimetres  de  diaimtre,  qui  est  celui  du  noyau  de  Tti^lice.  L'arradieuient  dtuit  ftr^utt  ,itt  m<>i«fn 
d'uue  grifle  de  forme  sp^ciaLe  reUee  a  la  via  de  traction  d*une  machine  k  cssaverde  10,000  kilogFtnimf*  ^i 
cng.'ig6e  sur  la  t^te  des  lire-fond. 

Commencement  d'arrachement     , ,     ,     ,     .     .     2,350  k  3»3a0 

Effort  m;iximum  d'axTachement  sous  teqtiel  le  tire-fand  n  c^i  comply- 
tement;  (correspond  le  plus  sou  vent  a  un  arrachement  de  3  milli- 

m^res.) i.SlH)  a  S.JlHi 

Hdtre  crtosot^  du  pays  :  EfTort  d'arracbetuent 3,750  a  4,S50 

C^  R«  PORT.  —  Les  tire -fond  r^sibtent  tr^$  bien,  les  crampons  de  indmet  depuis  que  la  Oocnpagiije  a 
conserve  )a  na^me  epaisseur  dans  toute  la  largeur  du  corps  de  la  tige, 
Mos4:.*Br,  —  LeH  trois  premieres  annec^s  ap^^^i  la  pose  les  crampojiij  tiennent  bieti, 
£txt  nussE :  Kark-N.  —  Pas  de  donn^es^  les  experiences  a  ce  sujet  fiout  IrM  d^^rabks, 

I  g^  ^  liesistance  des  traverses  en  bois  d.  la  disorganisation  de  la  mU  pour  diff^renU  typu 
d€  posef  Moyen  d^isnref/istrer  la  xnileur  de  ceite  disorganisation  ei  mcsurespomr 
la  combattref 

i5tat  b.  —  K^sistance  proportionnelle  a  b  surface  d'appui,  ce  qui  »e  determine  par  renlbuceroeas 
annuel  des  plaques  dans  les  traverses, 

G.  Centrai.  b,  —  Pour  empficher  la  penetration  de  la  traverse  par  le  patin  du  rail,  ¥ou* 
passage  des  trains,  on  emploie  de^  plaques  d'about  et  intermedia  ires,  qui  ont  donne  de  bon^  > 
pour  empdcber  le  gliseement  longitudinal   de  la   voie,   un   empbie  des  comieres  assemblee^  ««vc  im 
dclisses. 

NoBB  f .  —  Lo  dur^e  de  vingt-cinq  a  Irente  annees  des  traverses  niontre  qu'il  n'existe  pour  cites  fiuruiu! 
cause  do  disorganisation.  Le  moyen  d^emp^ber  les  tire-fond  d'etre  uses  par  le  mouvement  vrbratoire  des 
rails  est  de  les  sulvreavec  alleation  elde  les  resserrer  des  qu'on  constate  une  usure;  cest  une  quwtioa 
d'entrelien . 

Est  f.  —  Le  creosolage  des  traversea  en  cb^ne  a  eu  pour  effet  de  prolonger  dhme  manipre  tout  A  fiit 
remarqiiable  la  dure©  de  nos  traverses.  Au  boutdedii-neuf  ons  et  demi,  c*est  a  peine  ni  loti 
Toies  t2  p.  c.  des  traverses  en  cbene  injectees,  quanj  au  bout  du  m4me  laps  de  temps.  U  pri  j 
traverses  retirees  etaitde  48  p.  c,  avec  du  chene  non  injecie,  Cependant,  sur  les  parties  dc  t>u«gradN* 
lignes  qiii  sontsoumises  a  une  circulation  tres  intenise,  on  constate  que  des  traverses  en  chi^ne  <jreog>ieei, 
posees  depuis  une  diz-iine  d'ann^es  seuleriKMit,  ont  du  etre  remplacees  par  suite  de  lu  disloc;ilion  du  bon 
sous  les  rails,  et  alorsquVlle^i  nc  comportaient  aucune  trace  de  decomposition  naturelle.  La  distoestioa 
dont  il  s'agit,  se  manifesie  par  une  separation  des  coucbes  annueUes  de  croiss^ince  dans  li!aqii«U«i  U  it 
produit  qtjelqucs  coupures  et  un  afluissement  general.  Lesespaces  vides  formes  pr  les  feriles  longtlttdj- 
nales  dti  boib  ol  par  la  separation  des  couches  annuelles  sont  preaque  to uj ours  reroplis  de  boue  et  de  grstni 
de  sable.  Le  phenomene  que  nous  venous  de  faire  connaitre  .se  produit  bien  plus  raptdemciit  lormine  )« 
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«s  ne  »out  pn.s  muMies  de  seme11«s  en  feutre.  Saas  semelles,  Les  tratrei^ies  r^siatent  a  peine  an  \m9* 

fde  fCH3,U(K)  Iraiiu.  Avec  des  semelles,  elles  se  consierveiik  assez  bienjusqii'iiux  environs  d'une  circula- 
tioo  de  200,000  trams.  Les  traverses  en  hdtre,  grace  a  la  slmcture  plus  homci|r6pne  du  bgis  itoiit  tr^s  peu 
sujeUes  a  la  dislocalion  el  nous  pourrions  tnonlrer  de  iiombreuf  jp^^imens  de  traverses  en  h^tre,  qui  out 
subi  sans  ail^ration,  le  pn3S.ige  de  pins  de  250^000  trains  a  Ui  conditton,  bien  enti-ndtj,  d*avoir  vX^  cr^oso- 
tMs  et  paurvue^  de  .seinellescn  teutrc.  La  condusion  a  tirer  decei;  fciits  d'obi^ervation,  c'est  que  sur  tes 
voiesou  b  circulHlioii  des  trains  ntteint  oa  depasse  le  cbiffre  de  8,000  trains  par  titi^  it  fwut  de  preference 
adopter  de»  traverse.s  en  belre  crecraulees  ep  eonaervaut  t'usiige  dea  sefnelles  en  fditre. 

t»UEL-V.  —  Pofee  r<(*cente,  pas  de  donates .  Ln  pose  du  rail  n*  2  avec  ^cti«#ie«  «  encoche^  et  du  joint  a 
coussinet,  d'jipr^s  ap{^>eiidii!e  n**  I,  ajarit  commence  en  1890,  aucunecomparnison  n"a  pu  dtre  ^tablie.  It  n'y  a 
pasd'appareitenregistreur.  Me.sures  poyrcombattre  ladesorgaiiisstion  de  la  voie.  D^^rganisation  tate- 
rale  \  sel ten  a  rebords  aax  joinb  et  lr«iven$es  intermediairea ;  aux  courbes  a  rayon  <  640  metres  coussinets 
»ur  ioutes  les  traverses  ou  six  crampons  au  lieu  de  quatre(aUgnementdroiti.  D^or^anisalion  tong-itudinate: 
Pelisses  a  encoches;  c^ti^sincts  eiitre  les  traverses  de  joint  kous  toute  ta  longueur  de  la  aemelte  du  raft 
ealre  le^  joints  {appendice  n°  1 1    Eotretoi^es  eiitre  les  traverses  de  joint  et  voiiiines  du  joint, 

Mosc.-K.  —  La  voie  s*6larg:it  beaucoup  rnoins  aur  les  traverse  en  ch6ne.  Pour  enregistrer  la  valeur  de 
cette  orgodsation  :  un  gulMirit.  Ccmnie  iiicaure  pour  la  oombattre,  onemploie  fur  les  traverses  en  pindes 
selies  ou  ou  augmenle  l«  iiombre  des  crampons. 

Ltat  RUfSK  :  K4RK.-N .  —  Selles  en  fer  avec  deux  ou  trois  crarapoas,  sont  coitsid^r^es  comme  niesure 
assejc  utile.  V^^riti  exit  ion  de  la  voieau  raoyen  d'un  gabarit  et  d'un  niveau  d'eau, 

—  Catsek,  —  Dans  le*  voics  de  giirage,on  pose  les  traversei;  rondosr  de  mani^re  a  fiter  le  rail  aur  la 
partie  plate  pour  preserver  \a  traverse  de  grandes  fertte^;  on  a  e^say^  a  faire  la  mente  po^  dans  les  voles 
principnles.  On  n  a  pas  encore  de  donti^s  pourjugerde  refftcacit^i  du  pysteme* 

—  Sam.-Zl.  —  Entretien  r^gulier  de  la  voie  et  v^riflcalion  au  moyen  du  gabarit  el  du  nireau  d'eau. 

10.  ^ —  Inflttrnces  cHmaiMqites  [despluies,  de  la  neitfe^  de  la  f^eUk  du  dti^l  «t  des  ffrandet 

ehaiears? 


J^TAT  B.  —  Pas  de  4onn^  pr^ksiiies. 

Gal.  —  Nutsibli's  k  toutes  les  essences,  maU  ayanl  beaucoup  plus  dlnAuence  sur  leii  bals  tendre$  que 
tur  les  bois  durs. 

Est  f.  —  Les  traverses  durent  un  peu  moins  <kus  le  Midi  que  dans  Le  Nord*  la  di^erence  parait  dtre  de 
deusa  trots  ans. 

P,-L.-M.  —  Les  traverses  durent  un  pen  moini  dans  le  Midt  que  dans  le  Nord,  la  difference  parait  6tre 
de  deux  a  trois  ans. 

Ass.  TAA&t.  IT.  —  Ce  qui  estle  plus  4  craindre,  cesont  lea  grandes  cbaleurs  qui  auccedeirt  aux  pUiiea 
et  qui  provoquetit  la  d<'Com|>ositiyn  du  bois. 

M*  S.  AND  L,  —  Manvaise  inHnerice  tres  variable, 

C*.  K*  PORT.  —  Parmi  les  intlitences  dimat^riques,  les  pUis  tmportatites  sont  les  pluies  et  surtout  les 
grandes  chaleurs,  L^nfluence  de  b  neige,  de  la  geleeet  du  degel  sont  tres  peu  appr^ciables. 

^TAT  HAX.  :  Sbkl,  —  En  hiver  quand  il  gele  et  d^gele  tour  a  tour,  le  bourragt?  est  sou  vent  ditHcile. 

^TAT  PIN.  —  La  gelee  et  ledt^gel  pendant  le  printenips  soiit  peut-^tre  les  agents  les  plusaclife  dans  la 
destruction  des  traverses,  encore  tmnr)Ides  apr^s  les  pluies  abonduntes  de  rautojune  et  la  ibnte  de  la  Qeige 
accumtil^  pendant  Thiver,  Quand  bchaleur  de  Tet^-  survient  toutes  les  conditions  favorabtea  pourlepro- 
grH  de  la  pourrilure  sont  la.  II  va  sauts  dire  que  les  traversea  reslneuiseis  d'age^lev^j  placdes  dans  un  bal- 
last coni^istant  en  un  gnivier  gros  atteignent  uiieduree,  poar  beauo[>up,  surpassant  la  moyeune.  Gomaie  la 
dur^  est  tr^s  variable,  chaque  traverse  est  s^parendent.exnoun^e  et  cbang^e  a  fur  et  a  meaure  qu  on  le 
juge  necessaire.  Ainsi,  il  peut  arnver  qu'oo  Irouve  sous  le  mtoe  rail  des  traverse*  dont  ehacune  a  un  frge 
diSerent. 

OaEL.-V.  —  Les  graodes  pluies  desorganisent  le  ballnst  argileux ;  la  gel^  produil  de%  boursouflures 
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(nynisibe),  dont  la  hauteur  atteint  150  niiUimetres,  reatrelien  de  la  voie  en  bon  M^i  r^Ume  des  sotEss 
assidus  el  occasion  ue  des  d^fienses  serieuaes. 

Mo9c,-K.  —  Les  chaleurs  au-de^^sus  de  33<^»ont  souvetit  la  cause  d*un  gratid  uombre  de  fentes  daosled 
traverses,  surtout  en  cli^ne.  Lagel^e  u'est  pas  imisible, 

20.  —  Poids  et  empaitemeni  des  locomotives  t 

]St4T  0*  —  Schema  de  It  types  de  locomoiiTes  jalnt  a  la  r^pousc 

G.  Central  u.  —  Deuxljpes  (schema  incoraplet). 

NoRD  r.  —  Les  locomotives  ile  trains  ropides  p^ent  37  tonnes  el  mesucent  5™50  d'em[Mt(e«iiteul.  L«d 
plus  lourde*  loeomolives  a  marchandisfs  pt's^rit  44  tonnes  ct  mcsumit  A^'iil  d'empatt^mertL 

OHL,  —  Locomotives  a  grandc  vitesse,  tender  noii  compris^  54^700  kiloijrauiQies;  emp.itlement,  6*40, 
Locomotives  a  marchandirjes,  38.0UO  kilogrammes,  enip-itiGment,  S'Nti. 

Est  ».  —  Le  poids  en  charge  des  locQcm)ttves  vane  de  21^,000  461  ^OOOkiiogranuiies  ^uiv^milas  lypes, 
L'enipaltcmeiit  vai  ie  de  2*^^^h  a  q'^'SoO.  "  .'.     . 

P.-L.-M.  ^  Machines  d'cjtprei^s  ^i!?ne(  111-400),  poids,  50  tonnes  500  kilogrammes;  empattement, 
S^SOO.  Macbiaes  a  marchandiiies*  serie  S.UOO*  poids,  50  tonnes  SOO  kilogrammes;  empattefnent,  S'^THO. 

PiSm.  —  Locomotives  Henschell,  12  (annes* 

Ass.  TRAM.  IT.- —  Le  poids  des  locomotives  de  Lraraways  varle  de  10  a  U\  tonnes  en  onlre  de 
marclie. 

C*  R*  PORT.  —  Les  plus  lourdej  locomotives  sont  de  trois  types  :  l«»  Locomotives  a  hujt  rones ei>U| 
pesani  48  lonues.  Empattemeiit,  4  metres;  2^*  Loeomolives  a  mx  roues  couplAes,  pesant  4S  loones, 
EmiJaltement.  3  metres;  3°  Loco  mo  lives- lenders  a  six  roues  eouptoes,  jiosant  52  tounes.  Empitte- 
ment,  4  metres. 

[^TAT  Rouu.  —  Locomotives  k  six  roues  avec  tenders  en  etat  de  service,  55  tonn«s.  Locomotives  i  biiil 
roues  couplees,  7:<  5  tounes. 

HoLL,  —  L'empatlement  de  nos  plus  lourdes  locumotives.  type  sur  r^ualre  essieui,  donl  dem  aii] 
tent  tin  truc^  est  13.309  m^lre.s  ;  un  autre  type  pour  trains  express,  non  pourvn  dn  tmc,  a  ll,tX)0 
d'empaltt.*mt'nt,  lous  lesdeui,  y  compris  le  tender.  La  diarge  nominalesur  une^sicu  est  de  i4  tonnes  el  \^ 
poids  toUl  de  nos  plus  lourdcs  locomotives  est  de  45,200  kilggrammcs  pour  la  (ocou^tive  el  de 
28.000  kiiogiammes  pour  le  tender. 

^TATDAV.  ;  JuTi..  et  F,  41,5-52  tonnes .     8^t>-ll"*5 

27.5'3y    —     ,.,...,.     7"'3-  S«6 

—  Srbl.  —  l«e  poids  maximum  des  locomotives  est  de  37. 5  tonnes  (A3  essieux). 
LoLr.ANi>.F.  — 18  et  24  tonnes  aiiglaises,  soit  18^27  et  24*5H. 

6rAT  FIN.  —  Le  poids  matimuni  des  locomotives  sans  tender  du  g^roupe  A»  32  ct  33  toones 
cmi>atlcmenl  do  4^1^  et  5"i70  et  du  grotipe  B,  25^75  el  5'"70. 

Potd*        BmpaiUmmt 

Obel.  Locomotive  des  trains  passagers  .     »     .  33.1  4**6 

—  d*-'  !:;archaMdi.ses  a  six  roues  36  3*35 

—  -  .ihuit  roues i'.>  3'°8l» 

Kn  eLal  de  service  <  h.ipiidoi*eur  cocmoraine) 

M«»sc.-K.  —  Le  mstimum  ih  poids  d*une  l<>comative  a  marchandijies  est  de  50,850  kiloizrammea  ^  dt 
celle  k  voyageurs,  35,900  kilogrammes. 

Mosc.-Br.  —  Le  poids  maxiomm  (en  dtat  de  service).  48  tonnes^  Adherence.  1/6  1/7. 

^TAt  MV^su  :  Kark.-N.  —  Locomotives  a  3  efcftieni  pour  Iraiuii  a  voyageurs;  a  vide,  S7  4  30  touod: 
en  Htii  de  service,  30,5  a  ;M  loruied.  Locomotiveit  a  mairctxaudises  a  3  essieux;  a  vide,  29  k  tit  toniMs;  m 
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4tat  de  serTice,  32.7  a  3o.9  tonnes.   Locomotives  a  4  essieux,  a  vide,  42  tonnes;  en  ^tat  de  servire, 
48  tonnes. 

—  Gather.  —  4S  tonnes.  Poids  maxinmm  paressieu,  12^50. 

—  Sam.-Zl.  —  Locomotive  a  8  essieux  :  46  toniie.s,  adherence,  83,641  kilogrr.mme?;  locomotives  k 
4  esstcux  :  36  tonnes,  adherence,  t).')i^4j. 

—  Tn.  CAUC.  —  Voir  tig^ure  22. 
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Fig,  «2. 
—  Polk.  —  Locomotives  a  8  essieux  de  12  tonnes  de  poids  par  easieu. 

21.  —  NombrCy  vitesse  et  charge  de  trains  f 

l&TAT  B.  —  Le  nombre  total  des  trains,  en  1889,  a  616  de  1,024,852  ou  2,808  trains  en  moyenne  par 
jour  :  1,530  trains  de  voyageurs  et  1,278  trains  de  marcbandises  et  mixtes.  Sur  les  lignes  importantes, 
la  Vitesse  maximum  des  trains  de  voyageurs  est  limitde  a  100  kilometres  a  I'heure;  les  trains  de  marcban- 
dises ne  peuvent  d6pas.<;er  45  kilometres.  Les  trains  de  voyageurs  peuvent  comprendre,  au  maximum, 
25  vebiculcs,  et  les  trains  de  marcbandises,  60  v^bicules. 

G.  Central  n.  —  2,429  trains  de  voyageurs,  d'un  tonnage  dc  634,983  tonnes.  Vitesse  60  kilometres 
a  I'heure.  665  trains  mixtes,  d'un  tonnage  de  74,078  tonnes ;  vilesse,  45  kilometres  a  I'heure.  2,270  trains 
de  marcbandises,  5,105,700  tonnes ;  vitesse,  25  kilometres  a  Tbeure.  Les  cbiffres  ci-dessus  sont  les 
moyennes  des  anndcs  1881  a  1890  inclus. 

NoRD  F.  —  Variables  avec  les  ligncs.  La  vitesse  des  trains  rapides  peut  atteindre  28  a  30  metres  de 
vitesse  par  seconde.  Celle  des  trains  lourds  de  nuircbandis&«  est  de  28  kilometres  a  Tbcurc,  avec  tolerance 
de  50  p.  c.  d'augmentation  en  cas  de  retard. 

Orl.  — Trains  rapides  a  75  et  80  kilometres  de  vitesse  de  marcbe  normale.  Trains  de  marcbandises  k 
(H)  wagons  a  25  et  30  kilometres  de  vitesse  de  marcbe  normale.  Suivant  les  sections  considerees  entre 
Paris  et  Bordeaux,  la  circulation  est  de  5  a  17  express,  11  a  22  trains  de  marcbandises. 

Est  f.  —  Entre  Paris  et  Noisy-le-Sec,  qui  est  la  partie  la  plus  cliargee  de  notre  reseau,  chaque  voie 
supporte  annueilcment  le  passage  de  30,000  trains,  et  un  tonnage  de  6  millions  de  tonnes. 

P.-L.-M.  —  Nombre  maximum  de  trains  :  50  par  jour;  vitesse  ;  90  kilometres  par  beure.  Tonnage 
moyen  maximum  d'un  train  :  500  tonnes. 

PiEii.  —  100  trains  de  40  tonnes  par  jour;  vitesse  :  18  kilometres. 

C*  R.  PORT.  —  10  pairesde  trains;  vitesse  maximum  :  65  kilometres;  charge  moyenne  du  train-kilo- 
metre :  178,663  tonnes  (en  1890). 

^TAT  ROUM.  —  Variable  entre  8  a  10  trains  par  jour  et  par  saison.  Les  trains  de  voyageurs  (4  k  6)  ont 
one  vitesse  de  40  kilometres ;  4  trains  de  marcbandises  circulent  en  raison  de  20  a  25  kilometres  a  I'heure^ 
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d'apr^ii  le  profit  de  la  Ifgne*  La  cbnrge  tks  trains  Je  vojogeui^,  av^c  mncUiuc,  varic  eulre  100  ti 
ISO  loniieH.  CAiti  ties  trains  de  iiuirchatidises  sarie  eutre  160  el  350  toime^.  IL  arrive  cepeudoQl  ^e  l4l 
traiiiB  soicat  reniorqu^s  pnr  deux  machines  accouplees*  ,         .    _ 

UoLL.  —  Une  des  sections  les  plus  faligu6es  est  parcourue  momeiilanetnerit  {m'  67  troius  p^irjottrfroie 
double)  dont  52  irmns  de  voyogeurs  et  15  trains  de  raarchnndises.  Les  trains  de  vovfl^curs  les  plus  toiig* 
y  ont  13  voiturea  ;  viies^e  :  50  a  90  kilometres  ;  les  trains  de  morcliandises  de  60  ^vagons,  vitess<  •  20  a 
50  kilometres.  Une  autre  section  cbt  parcourue  par  48  trains  de  voyagcQin  el  ^8  trains  de  mardiaiuiii**, 
Les  loDg-ueuri  et  ks  vitcssea  des  Irains  de  difffrrente  nature  sont  h  pen  prcs  les  indmes  que  poor  U  l*e- 
naidre  seclion. 

^TJIT  I>JLN.  J  JtJTL,  et  F. 


Types  des  lipiers. 

A. 

B. 

t\ 

N ombre  des  Iniin?.     .      .     .      , 

8  a  14 

6  a  10 

6 

Vitesse  maximum  ,      ♦      .      .      , 

75  kilometres. 

(58  kiloiiU^res. 

38  kiloro*Hrts* 

Im|>ortance  du  t  ratio   .      .      .      . 

70» 000  tonnes. 

30,000  tonnes. 

10,000  toil  ues. 

Charge  mox.  des  essleux  par  an  . 

10»5 

9^5 

m 

—  Sekl.  —  Le  nonibre  de  trains  reguliers  [lar  jour  est  de  20  au  plus.  Vitcs&c  ninximum  i  "S  kilo- 
m^tre^  par  lieure.  Composition  moyenne  des  trains  :  loTOitures. 

LoLLAND-F.  —  3  a  5  trains  par  jour.  Yilesso  de  50  kilometres  (grande  vjtesse}  «t  28  kilt^Q^lrH 
(petite  Vitesse). 

^TAT  FIX.  —  Le  nombre  des  trains,  pendant  I'ann^  1890,  etait  comme  suit 

Oroupe  A  :  18,354  trains  de  voyageurs;  vitesse  :  37  kilometres;  kilomMrt-^  iujr..jufU2  :  ;  '■* 

S,9<"j9  trains  de  niarchandises;  vitease  :  25  kilometres  environ  ;  kilometres  parcourus  :  966,-l(LiV 

Groiipe  B  :  5.283  trains  de  voyaa^enrs;  vitesse  :  27  kilometres;   kilomtHre*  parcourus  :    -  ti^iMi 
1,521  trains  de  mard i a udises;  vilesse  :  22  kilometres  environ;  kilometres  p.»rcuurus  :  430^021,  Ctiiu|iie 
train  di'  voyogeurs  ise  com[iosait,  en  moNoime,  de  7.38  voltures*,  dinquc  train  de  fjiarcband!<«  de 
28.05  wagt>n.s.    Chnque  voiture  contenait    7.8S  Toyagcurs,   et    ch.ique    wagan   une   cluir^    iiettc  d«y 
2,655  tonnes. 

Orel-V-  —  1,5S2  trfiins  do  voyageurs  (par  an);  10,2^Jl  trains  de  mardtandises  par  an. 


p  ir  heurc. 

Trains  do  voyageurs 37^34 

Trains  demarcliandises  (i)      .      ,      .      .     21'*'44 
Trains  de  ma rdiajidises  (*)      .      .      .      ,     21^44 


T*oidB  tan*  tooomotite, 

154  lonnet.  140  lanne*. 

492    —  426     — 

73S    —  574     <- 


Mosc.-K.  —  Le  nombre  annuel  de  trains  de  marchandises  eat  de  9,600;  leur  vilesse,  lS^$»etlett7 
poids  347,280  kitogrnmmes,  Cclut  de  Irnias  de  voviJgeurs  do  5,000 ;  leur  vi tease,  39^5. 

Mo5c.-Br.  —  En  1890,  en  moyenne  10,000  trains.  Vitesses  maximum  des  trains  :  eipreKS,  59^63  a 
llieure;  trjsin-poi»te,  53^30;  train  mixte,  48  kilometres;  train  u  marcbondiseSr  42^63.  Poids  ikiaximuai. 
du  train,  WO  tonnes. 

Ltat  Russe  :  Kabk.-N,  ^  Les  locomotives  j>our  train  de  voy«geurs  a  six  es^s^eux  pe«ent,  a  Tidu, 
27  a  30  tonnes.  En  ^talde  service  30.5  a  34  tonnes.  LocomoliTes  de  marchandises  a  trois  ei^eux  i^eacot 
a  vide,  29  6  32  tonnes,  en  eiot  de  service  32^  a  35^9;  a  quatre  essieuij  A  vide,  42  tonnes*  et  en  ser- 
vice 48  tonnes.  10  paires  de  trains  par  jour,  vilesse  moyenne  pas  au-ttessus  de  40  kilometres  p^r  bettte. 
Leplns'loi»g  train  est  compote  de  GO  wagons  et2  loromoliveg, 

—  Cathrh.  —  12  Ijains  par  jour.  Vites^KC  moyenne  des  trains  de  mardi a od ises  :  20^^54  (uir  beaie, 
composes  de  25  wagons  cliftr^'<!'s  et  15  a  vide. 


(tl  flotnorqu^  \uit  tuef»iiintjve«  h  isK  roiie&. 
(f^i  —  --  u  tmit  rqiies. 
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—  Sam.-Zl.  —  Vitesse  mojenne  :  21*^336  par  hcure;  composition  du  train  :  20  a  22  wagons ;  charge 
de  6.36S  kilogrnmmes,  soit  la  charge  du  train  :  25}^,169  kilogrammes. 

—  Tr.  cauc.  —  9  a  11  trains  par  jour. 

—  Por.i.  —  Vitesse :  47K97. 

i2.  —  Nature  du  trafic  t 

i,TAT  H.  —  Surle  r^seau  de  I'l^kat  on  a  transports,  en  1889  :  59,9$7,199  voyageurs,  27  millions  de 
tonnes  environ. 

O.  Central  b.  —  Voyageurs,  cerdales,  bStail,  bois,  verres  k  vitres,  minerais  de  fer,  ibate,  fers, 
uciers,  charbons,  etc.;  en  gSnSral,  les  marchandises  transportSes  par  la  ligne  sont  pond^euses. 

NoRD  F.  —  Tr^s  variable. 

Est  f.  —  Voyagcurs  et  marchandises. 

PiKM.  —  Voyageurs  et  marchandises. 

Great  E.  —  Tr6s  variable. 

C«  R.  PORT.  —  Variable. 

IStat  roum.  —  Voyageurs  et  marchandises  (trafic  international).  Le  trafic  local,  en  marchandises,  se 
compose  surtout  du  transport  de  pierres,  chaux,  bois  de  construction  et  de  chaufiage. 

I5tat  dan.  :  JuTL.  ct  F.  —  Voir  n'*  21  ci-dessus. 

—  Seel.  —  Trafic  mixte  de  voyageuiset  de  marchandises. 
Lolland-F.  —  Mixte. 

Orkl-V.  —  B16,  bois,  petrole. 

Moso.-Br.  —  Boisde  construction,  bois  de  chaufl«age,  blS,  pStrole,  etc. 

t^TAT  RUSSE  :  Gather.  —  La  quantity  de  marchandises  allant  a  Test  est  le  double  de  celle  qui  se  dirige 
vers  I'ouest. 

—  Sam.-Zl.  —  Principalement  de  marchandises. 

V.  —  Conclusions. 

1 .  —  Deteriorations  constafees  danx  les  traverses  tierges  on  prrparces,  cause  de  Icur  tnisc 
hors  du  service  [pour  cent  de  traverses  pos^]  i 

i5tat  b.  —  Les  traverses  en  chdne  non  prdparocs  perissent  par  pourriturc  d'abord  de  Taubier,  puis  par 
^rasement  aux  entailles.  PrSparSes,  elles  s'ccrasent  encore,  mais  moins.  Gel  dcrasement  est  proportionnel 
k  Tappui  du  rail  qu'elles  supportent.  Environ  un  tiers  s'usent  aussi  apr^s  six  a  dix  ans  dans  les  voies,  en 
supportint  un  rail  de  38  kilogrammes  par  m^tre,  pose  avec  plaques  en  fer. 

O.  Central  n.  —  Les  traverses  n'etant  pas  pr^par^es  perissent  par  pourriturc  de  la  mati^re  et  surtout 
par  r^rasemcnt  qui  est  le  resultat  du  martelage  a  Tappui  du  rail. 

Nord  f.  —  Nos  traverses  en  hdtre  ct  en  chcMio  avec  aubier  sont  toutes  priparSes.  Cellcs  en  coeur  de 
chdne  seulos  sont  employees  k  TSlat  viergc. 

Orl.  —  GenSralement  pourriturc  au-dessous  dcs  coussinets  avec  le  pin  et  pourriturc  gSncrale  avec  le 
chdne. 

^AT  F.  —  Les  traverses  perissent  par  jwurriture,  par  deterioration  mScanique,  mais  surtout  par  usure. 

Est  f.  —  I^s  traverses  sont  generalement  retirees  dcs  voies,  soit  jK)nr  usurea  I'emplacement  des  rails, 
soit  pour  6crasement  des  fibres  au  m^me  emplacement,  r.'trement  pour  cause  de  iK)urriture  du  bois. 

P.-L.-M.  —  Les  traverses  p«'»rissent  i^ar  jwurriture  au  droit  des  attaches ;  les  traverses  en  pin  ou  sapin 
cr^sote  sont  souvent  mises  au  rebut  |)our  entaillage  trop  profond  produit  ])ar  Ic  rail,  surtout  quand  il 
est  poso  sans  selles. 

Quest  f.  —  Les  deteriorations  constat6es  consistent  dans  la  iKjurriture  et  d.ins  la  diminution  d'^paisseur 
due  aux  sabotages  successifs,  ou  dans  les  fentes  longitudinales. 

Ass.  tram.  it.  —  Les  traverses  sont  mises  hors  de  service  pour  la  decomj^sition  du  bois. 
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SiciLB.  —  Les  d^UrioraliojQs  des  travers^a  dependent  prrjicij^aleiQQnt  de  la  qtmnlitd  plus  on  moins 
^rsnde  de  IraJJis  et  de  I'ensembk  des  conditions  dans  lesquelles  ellcs  sont  pos^«8. 

M.  S.  AND  L.  —  Pourriture  :  40  p.  c.  des  traverses  jx>s^a» 

Orbat  E.  ^  La  quantiie  de  traverses  cr6osot<^es  mises  hors  de  service  pour  cause  de  poumiTire  ^-t 
Ires  minim«f  companiltvement  o  cellos  qui  90nt  rebut^es  par  cause  m^canique. 

C**  H.  ptmr.  —  La  cause  pnticlp^ile  de  In  mise  hors  de  service  est  La  pourriture.  On  peut  e«tioier  U 
moyeiine  pour  eent  des  traverses  retirees  de  la  voie  et  qui  sonl  toutes  preparees  a  12.5  p.  c* 

Ktat  roum.  —  Aflijiblisserneiit  de  ia  seclion  par  suite  de  k  carie  pntduite. 

HoLL.  —  Par  suite  de  la  prejinralion  aiitise]4ique,  I'usure  des  tni verses  due  a  PncHon  atmospb^quf 
lors  de  leur  mise  hor^  service  est  iusignifiante  comparee  a  Pusure  produite  par  les  effetsdvnnnitques. 

lirAT  OAN*.  ;  JtiTL.  ct  F  —  Ptjufriture  et  usure  mecimique. 

—  StEL.  —  Pourritureet  usure  m6c. in ique. 

LoLLANi>-F.  —  Seulement  les  traverses  vie rges.  qui  p^^risscut  par  la  putrefaction. 

Orkl-V.  —  Lea  traverses  sont  mises  hors  service  ]iar  cause  de  d<^tenoration  orgaoique, 

Mosc.*K.  —  Pourriture  des  traverses  vierges  e»  pin  et  feiidilil^  des  traverses  en  di^iie.  Les  tn»ver5<^ 
pr#parte  ayant  vi6  f>os^es  il  y  a  quatrcans  ne  sotit  pris  changes  jusqu  a  ce  jour. 

Mosc.-Bw.  —  EicluBivement  pourriture  et  destruction  m^anique  en  suite  de  resabolAge  dt  traveri» 
en  hiver. 

liTAT  ruj^se  :  Kamk.-N.  —  Pourriture  pour  les  traverses  vterges  ;  [tourriturepour  \c  Kipin,  puis  fcnlct 
iofigitudiimles;  ponr  le  cbdne,  usure  Di6c^inique  au  droit  des  crampons;  pour  les  trf*verscs  pr^parto 
(pio),  pourriture  el  usure  mecanique  au  droit  des  crampons, 

—  Catmer.  —  Deterioration  au  droit  des  appuia  du  rail. 

—  Sam.-Zu  —  Pourriturcet  division  par  couches  an r*uel les. 

—  Tr.  cauc*  —  Pourriture* 

—  Pout,  —  Pas  de  donnees  8  cause  de  Texistence  court e  du  ehemin  de  fer. 


2-  —  Dureedes  traverses  de  difflirenies  essencu  pr^fiar^es  aw  vierges  dan^dcs  vtnetprw' 
cipales  de  divers  trafic  t 

IJtat  b.  —  On  ii'emplove  que  du  chdne  prepare.  Sans  prdparation,  on  croit  que  sur  les  ti^tiei  a  .^^ 

trafic  de  quaraate  tr^iins  par  jour,  une  traverse  durerail  au  maximum  sU  aus  dans  les  voie&  principialei ; 
pr^parde,  une  m^me  traverse  dureraiC  dix  a  douze  ans;  apres  ce  tempi,  elle  pourra  encore  servir  d^ntles 
voies  accessoires  pendant  au  moios  dii  tit\^, 

G.  Ckntral  n.  —  La  duree  moyunne  de  toutes  les  traverses  n'est  pas  indiqu/«e  par  rAdmlni 
inais  en  ^iudiant  les  r^ponses  i-12  du  cliapitre  l*"",  ou  serait  porte  a  supposer  quVUe  est  an  m 
dix  ana, 

NoRD  F,  —  On  estime  que  lea  traverses  en  cosur  de  difine  nan  pr^par^es  oat  ttne  durde  ^  vingt-cia^ int, 
et  l(!*s  traverses  cr^osot^es  une  duree  d'au  nioins  trente  ans,  soit  une  dur^  mojrenne  d*aa  mains  vitigV 
sept  nns. 

Orl.  —  Traverses  en  cli^ne  naturel,  qutnze  ana ;  traverses  en  pin  sul/atdes,  traixe  ans.  Ce*  d€rtiiiiresi 
peuvent  atteindre  dii-huit  ans  dans  les  ballasts  silicieux. 

Sur  certaines  sections  de  la  ligiie  de  Tours  a  Nante:s,  dans  du  sable  fin  ct  sHictetix  d«  Ia  LekiPi,  lit 
traverses  en  pin  sulfate  ont  dur^  seize  atis  dzins  les  voies  pnnri])aIcH. 

^TAT  F,  —  Voir  reponse  au  cbapitre  IV, 

Est  p.  —  U  n*est  paa  possible  d'asaig:ner  une  dur^  sp^»iale  des  traverses  jjour  les  voic^  principdlcs  ti 
une  autre  |)our  les  voies  de  garage,  parce  que  des  travernes  oncore  tr^s  bonne*  softt  *<iuvettt,  \mr  \* 
syst^me  des  ruioctions,  retirees  des  voies  princitiales  pour  ^Ire  employees  doua  les  v^i  ^^ 

II  est  permit  d'eap6rer,pour  les  traverses  creo.sol6e?i,  une  dur^e  moyennc  iolalede  siu.  ^  trentolBK 

Au  bout  de  dix-neuf  ans  et  six  mois  de  f^ervice.  la  i>roportion  de  traverses  retirees  dfl»  voiit  A4ili 
Pour  le  cbdne  cr^osot^,  de  214  p.  m.;  pour  le  betre  creosote,  de  6i  jk  in, 

P.-L.-M,  —  La  duree  moyenne  des  715,OC0  traverses  retires  en  lK*iU  a  ^t^  da  douse  aus. 
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Quest  f.  —  Suivant  les  conditions  oii  elles  se  troavent  plac^,  la  dur^  pent  Taner  entre  les  limites 
suivantes  :  Chdne  sans  aubier  on  avec  aubier  crtosot^,  quinie  k  yingt  ans ;  h^tre  crtosot^,  dix-huit  k 
vingt-cinq  ans  et  au  dela. 

Piiif.  —  Dur^e  moyenne,  six  a  huilans. 

SiQLB.  —  En  moyenne  dix  ans,  selon  Timportance  du  traflc. 

Dans  les  Toies  de  garage,  la  durte  est  tr^s  Tariable  et  depend  de  la  quantity  d«  manoeuTres  pour  la 
composition  des  trains  k  marcbandises. 

M.  S.  AND  L.  —  Environ  seize  ans. 

OasAT  E.  —  Les  traverses  crtosot^es  ont  una  double  durde  des  traverses  vierges. 

C*  R.  POST.  —  Durde  moyenne  des  traverses  en  pin,  buit  ann^ ;  des  traverses  en  cbtoe,  quatre  ann^s. 

^TAT  RouM.  —  Depuis  rorigine  de  la  mise  en  exploitation  (fin  1879),  il  a  ^t^cbang6  le  nombre  suivant 
de  traverses  par  ann^,  jusqu'a  fin  1890,  a  savoir  : 

En  1880,  aucune,  soil 0.000  p.  c. 

En  1881,  —  — 0.000  — 

En  1882,  481.  — 0.557  — 

En  1883,  711,  — 0.823  — 

En  1884.  2.775,  — 3.214  — 

En  1885,  5.368.  — 6.216  — 

En  1886.  4.868,  — 5.638  — 

En  1887.  6,176,  — 7.153  - 

En  1888.  5,784,  — 6.70C  — 

En  1889,  7,734,  — 8.958  — 

En  1890.  5,764,  — 6.700  — 

Ce  qui  donne  un  total  de  39,661  traverses,  ou  46  p.  c,  du  nombre  total  de  traverses  posto  dans  la 
voie.  11  r^sulte  done  que  la  dur^  moyenne  des  traverses  mises  bors  de  service  a  4t^,  par  consequent,  de 
buit  ann^es  et  trois  mois  environ,  et  que  les  54  p.  c.  qui  se  trouvent  encore  dans  la  roie  ont  eu  une  duree 
d'au  dela  de  onze  ann^s  jusqu'ii  fin  1890. 

J^AT  DAN.  :  JuTL.  et  F.  —  Dur^  moyenne.  quatorze  a  seize  ans. 

—  Seel.  —  Dur^  moyenne  des  traverses  en  sapin,  douze  ans. 
LoLLAND-F.  —  En  moyenne,  neuf  aos. 

Orel-V.  —  Dur^  maximum,  quatre  ans ;  durc^  moyenne.  3.8  ans. 

Mosc.-K.  —  La  dur^  des  traverses  vierges  en  pin  dans  les  voies  pnnci pales  est  de  3.75  ans ;  celle  des 
traverses  en  cbdne  dc  buit  ans. 

Mosc.-B.  —  La  dur^  moyeune  des  traverses  est  de  4  li8  ans  environ;  dans  les  voies  principales, 
trois  ans  et  six  mois. 

^TAT  RUSSE  :  Kark.-N.  —  La  dur^  des  traverses  en  pin  est  de 3.7  ans ;  en  cbSne,  de  6.5  ans. 

—  Gather.  —  Dans  la  voie  principale  en  chene.  buit  ans  environ ;  en  pin  vierge,  quatre  ans  et  six  mois ; 
en  pin  pr^pnrd,  buit  ans  enviro.i. 

—  Sam.-Zl.  —  La  dur^e  du  service  des  traverses  vierges  en  pin  et  sapin  est  de  quatre  ans  et  six  mois 
dans  les  voies  principales. 

—  Tr.  cauc.  —  Dans  la  voie  principale,  les  traverses  en  pin  et  en  sapin  durent  environ  quatre  ans; 
les  traverses  en  cbSne  environ  six  ans. 

3.  —  Durie  des  traverses  dans  des  votes  de  parage  f 

^TAT  B.  —  On  ne  saurait  preciser  la  dur^e  de  ces  traverses;  du  moment  qu*on  n'y  toucbe  pas,  elles 
peuvent  aller  facilement  jusque  trente  ans. 

G.  Central  b.  —  Pas  de  relevA. 

^TAT  F.  —  La  dur^  dans  les  voies  de  garage  est  tr^  longue ;  elle  pent  atteindre  pres  du  double  de  la 
dur^  en  voie  conrante,  du  moins  avec  la  voie  k  coussinet. 
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P,*L,-M»—  Lea  Toies  de  gare  sont  entretenu*!*  cidusiTemcnt  ftv«?  des  traTefsea  retip**§  des  woiw 
principales  pour  canine  d'nsure;  aucune  traverse  neuve  n'est  emploj^  ii  l*U.r  f>08«  on  ft  leur  entretien. 

OuKST  F.  —  Go  n'a  pas  de  donn^esd  cci  ^gard;  on  utilise  dans  le{i  voiea  de  garag«  dfee  traveraea  prof»- 
naiit  de  renouvellements  des  voiefl  principalis. 

PiBM.  —  Dix  a  douze  ans. 

M.  S.  AMD  L.  —  EnvironHrente  ana. 

Orkat  E«  —  La  duree  dcs  traverses  dans  tea  \'Ot08  de  garage  est  beaueoup  plus  gnmde  que  dans  let 
voies  princ) pales. 

f^TAT  notiM.  —  On  pcut  admettre  que  dans  le»  voies  de  garage  la  dur^e  des  traverses  e«t  d'un  1l€f« 
Gil  plus. 

LoLLANU-F.  —  En  moyenne,  neuf  ans, 

Orkl-V.  —  Dur^e  m^jxiniiira,  sis  uns ;  dur^e  moyenne,  quatreans. 

Mo9c.-K.  —  On  emploie  ju!*qu  a  present  datis  les  voies  de  garage  exciusivenienl  Ics  traTerses  rferg**.*!* 
jnn,  la  duree  desquelles  est  desii  ans. 

Mosc.-B,  —  MaximuiUf  sir  ans, 

I^TAT  FDS9E  :  Kark.-N.  —  En  pin,  4.5  ans;  en  ch6ne,  7.5  an5. 

^»-  Catrbr.  —  Deux  ans  de  plus  que  dans  les  voies  princlpales. 
'f«s  Sam.'Zi..  ^  On  ne  peut  admettre  plus  de  cinq  ans. 

—  Tb.  cauo.  —  Lea  traverses  en  pin  el  en  aapin  durent  eimrOQcinq  ans  el  six  mois  et  lea  traverse  en 
chdne  environ  sept  ans. 

i,  -^  Type  de  traverses  leplws  avmitagcvix  au  point  de  f>ue  de  leur  dur^ef 

Etat  H.  —  Les  lravei*ses  demi-rondes  bien  pr(^pnr6es,  comme  oifnint  plusde  ma«se  pour  l*.iss>i8«  du  nul, 

O,  Central  b.  —  Pas  d'expt-riences. 

NoBD  F*  —  La  traverse  defornie  equarrie  presenle  le  plus  de  garantte  pour  ladur^. 

OuL,  —  Traverses  de  secUon  rectangulaire,  sansaubier,  en  chdne  uqq  prApard. 

Etat  p.  —  Ch^-ie  sans  aubier  inject^'. 

Est  f.  — Traverses  en  lifrtre  creosote. 

OUCST  F.  *-  PJac^fts  duns  les  m^mes  conditions,  les  traverses  en  chAne  s^ans  aubier  et  l«s  lr;iver^**  ru 
cbina  avec  aubier  prepared  la  creosote  poriiisseiit  susceptibles  d'une  dgale  dur«ie,  Sous  les?  tunnel*  ; 
traverses  preparees. 

La  (lurdt*  du  li^lre  cr^sot^  parait  notablement  supi^rieure  a  celle  du  ch%ie» 

M.  S.  AND  L.  —  Reclangulaires. 

Great  E.  —  Le  type  qui  est  en  en)ploi  dana  le  pay$  est  dMermind  par  dcs  con.sid^raiiara  de  la  pra* 
lique  et  du  commerce, 

C*  E.  port.  —  Bectangulairea  pr^ferable».  Demi-circulaires  nbistent  mieuia  Taciion  de  r«au,  part* 
qu'elles  en  absorbent  moinset  ceile-ci  a'^vapor^j  plus  facilement. 

LoLLANU-F.  —  Voir  I,  9. 

Orkl-V.  —  Types  n*  i  el  n»  4 . 

Mosc.^K.  —  Xo3etn«5. 

Moscou-Br.  —  Traverses  deblt^a  des  trouca  de  grands  diAm^tres* 

^TAT  russe  :  Kahk.-N.  —  Type  ayarit  la  quantile  minimum  d'aubier  surtout  au  droit  de  la  5xotion  J«i 
rails. 

—  Sam.-Zl.  — Traverses  equarrics. 

*S,  —  Mc$ure>9  ax^mitageuses  pour  augmenter  la  persistafice  df^  traverites  d  Vusttrc  meca- 

nique  f 

G.  Central  i*.  —  Selles  en  acier,  plaques  d'aboutet  comi^res  assemblies  aux  Pelisses. 
NoRo  p.  —  Inlerposition  d'uue  plaque  de  feu  Ire. 
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OVi.  —  Augmentation  du  coussinet  arec  les  traverses  en  pia  dans  tous  les  cas  et  avec  les  traverses  en 
chdne  gar  les  ligaes  a  forte  circulation  ou  tr^s  sinueuses. 

^TAT  F.  —  Agrandissement  de  la  base  des  coussinets  et  du  diam^re  des  tire-fond. 

Est  f.  —  Semelles  en  feutre. 

P.-L.-M.  —  Selles  en  acier  sur  toutes  les  traverses  et  sabotage  et  pergage  des  traverses  avant  le  crdo- 
sotage. 

OuKST  F .  —  Coussinets  et  semelles  en  feutre  goudronn^. 

Medit.  it.  —  Selles  en  fer  sur  toutes  les  traverses. 

Ass.  TRAM.  IT.  —  Emploi  de  plaques  d'appui  en  fer  ou  en  acier. 

Grbat  E.  —  La  surface  du  coussinet  est  suffisamment  grande  pour  preserver  les  traverses  de  la  dcstmc- 
tion  rodcanique. 

€•  R.  PORT.  —  Selles  en  acier. 

£tat  roum.  —  L'emploi  de  selles*  d'un  bon  gravier  et  un  bourrage  bien  entretenu. 

£tat  dan.  :  JuTL.  etF.  —  Emploi  des  selles. 

—  Seel.  —  Emploi  des  selles. 
Lolland-F.  —  Aucune. 

Orel-V.  —  Selles  en  fer  a  rebords  sur  toutes  les  traverses;  la  surface  d'appui  de  la  semelle  da  rail 
sur  le  coussinet  doit  Hre  incline  a  un  vingti^me,  cequi  dispensera  le  sabotage  des  traverses,  augmentant 
en  m^me  temps  leur  r^stance  a  la  d^organisation  organique.  Les  coussinets  de  la  m^me  traverse  doivent 
fttre  reunis  par  une  tige  en  fer,  afln  d'emp^her  I'^largissemcnt  de  la  voie. 

Mosc.-K.  —  Selles  dont  la  surface  nedoit  pas  etre moindre de  316  centimetres  carrds. 

Mosc  -Br.  —  L'emploi  de  selles  m^talliques  est  incommode  par  suite  des  gonflemente  d'argile  (dans 
les  terrassements  argileux  ) 

^TAT  RussB  :  Kark.-N.  —  Selles  en  fer  ou  acier. 

—  Cath&r.  —  Selles  en  fer  sur  chaque  traverse. 

—  Sam.-Zl.  —Selles. 

—  Tr.  cauc.  —  Selles  en  fer  sur  chaque  traverse. 

6.  —  Procedd  de  conservalioii  leplus  avantageux  an-jtoint  dc  tue  de  la  dur^e  de  traverses  f 

^TAT  B.  —  Cr^osolage  par  le  proc6d6  Bethell. 

O.  Central  B.  —  N^ant. 

NoRD  F .  —  Cr^sotage . 

Orl.  —  Cr^sotagede  I'aubier  dans  le  chdne  et  de  la  traverse  tolale  dans  le  pin. 

l^TAT  F.  —  Chlorure  de  zinc  m^lang<^  de  creosote. 

Est  f  .  —  Cr6osotage . 

P.-L.-M.  —  Cr^osotage. 

Guest  f.  —  Les  rdsullats  d'expdrieiice  de  TAdministration  nc  portent  que  sur  les  traverses  en  h6lre 
sulfate,  sapin  creosote,  clique  ou  hdtre  creosote.  Le  cr6osotage  est  incontestablcment  sup^rieur  au  sulfa- 
tage,  que  Ton  a  depuis  longtemps  abandonne. 

M.  S.  AND  L.  —  Crtosotage. 

Great  E.  —  Le  cr^osotage  a  donn6  des  meilleurs  resultats  que  Tinjection  des  sels  m^talliques. 

C«  R.  PORT.  —  Cr^osotage  (BIythe). 

Stat  roum  .  —  Pas  de  preparation  sur  la  ligne. 

LoLLAND-F.  —  Aucun. 

Mosc. -Br.  —  Outre  I'injection,  une  dessication  parfaitc  naturelle  scmble  dire  unemesure  tresavanta- 
geuse. 

J^TAT  russe  :  Kark.-N.  —  Dissolution  de  chlorure  de  zinc  injecte  sous  grande  pression. 

—  Cather.  —  Bon  ballast  et  preparation  des  traverses. 

—  Sam.-Zl.  —  Preparation  au  moyen  des  substances  an tiseptiques. 
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et  ayoitt  sm'ci  un  ccriam  non^hre  tTann^f  maladts  et  tarecs, 

Remarque.  —  Chaque  SchantWon  sera  de  iO  cmiimMresde  hnffueur  d  consercerapdriouiM 
section  transversal e  de  Ui  truve7*sc  !  •). 

i5tat  b.  —  i"  Un  type  de  trnverse  en  cbdue  pr^porie  neuvej  2**  traverse  blanche  c»  ch#oe;  U*tTmT«rji* 
retiree  du  serTice  apres  13  aiin^es  de  pose  dntis  les  ix>te8  pr inctples, 

G.  CENT&Ar.  «.  — *  Ne-nnt, 

XoRD  F,  —  Vu  Acliantilloii  h<itre  aoii  pr^par^,  un  ediantillofi  Mtre  prepare,  un  ^chiiutjllon  c!a*ur  de 
clique  non  pr6par^,  un  6chanlillon  chene  prepart',  deui  eciuintiUons  traverae  1879,  deui^hjiahlloos  tra- 
verse 1S85,  dcui  dclumtilloiis  Irurcr&e  1890.  Ua  (^clinntiUon  «st  pris  au  milieu  de  la  Iraver&e,  r«atr#dtt 
droit  dn  sabotage. 

Obl.  ^-  Quatorxe  ^tianttllons  de  traverses  en  chdne  natureU  ^^^  traverses  en  pin  ctvoaoVe,  douse  In- 
ver5«5  en  pin  8ulfat6»  une  traverse  en  h^tre  crik^aot*. 

Ltat  f.  —  Qyatrc  AchaniilJons  de  I ni verses. 

Est  p.  —  1^  Traverse  en  cbfine  creosote  de  dii-huit  ;iiis;  2^  traverse  en  b6tr©  creosote  de  dts4itilil  ins; 
3*  traverse  repr^sentant  r^rasemenl  des  fibres  i»oys  la  partifi  du  mil. 

OuF^T  F.  —  Sir  ^chiinti lions, 

MfiWT.  IT.  —  Trois  echantillons  des  traverses  :  iicuve^  us^  et  horsde  service* 

C*R.  PORT.  —  Cinq  ^'Chantillons  de  traverses. 

^AT  aouit.  —  Uu  c'chantillon  de  traverse  eu  ch6ne,  vierge,  ayattt  >ervi  douieann^s  dans  U  Tfjse, 

^ATDAN  I  JuTL.  et  F.  —  Six  echantillons. 

—  Seel.  —  Quatre  licban  til  Ions. 

Etat  fin.  —  Cinq  echantillons  de  traverses . 

Olitst.-V. —  Echantillons flvec  spfecilicalion, 

Mosc.-K.  —  Oninze  Echantillons  de  traverses. 

Mosc-Br.  —  line  traverse  neuve,  une  traverse  de  deux  ans  de  service  dans  les  voies  priucipalc*,  xmt 
traverse  de  quutre  ans  de  service  dans  la  voie  de  giii*age. 

^TAT  U113SK  :  Kaek.-N.  -  Deui  6chontillona  des  traverses  non  pr^par^es  neuves;  deux  ^chantiUont  dt* 
traverses  pr^parees  neuveset  retirees  de  la  voie  ayant  serri  ctnqans. 

—  Gather.  —  Envoys  sept  ^hantillons  des  traverses  en  pin  preparees  et  irois  ^lantillons  dea  tni**r«» 
en  ch^ne . 

—  Sam.-Zl.  — H II it<&ehanti lions  des  traverses. 


2.  — Echantillons  de  stibstances  antiseptiques  [demi'litre) , 

^TAT  B.  —  Un  ^Thantillon  d'lruile  lourde  de  goudron,  telle  qu*on  Temploie. 

G.  Central  «.  —  Nc^ml, 

NonD  F.  —  Une  bouleilJe  de  creosote. 

Etat  p.  —  lichantillon  du  chlorure  de  zinc. 

Est  f*  —  r>emj-litrft  d«  la  crt^osole  de  la  ComjMij^niie  parisienne  du  ]iaz. 

OuEST  F.  —  Joint  a  la  r^ponse. 

C»  R,  POUT.  —  Un  flacon  de  cr^sote. 

^TAT  OAN.  :  Seel.  —  Eufoje, 

Mosc.'K.  —  Denx  bouteillets  de  substance  a ntisepttque. 

Etat  russs  i  Cathkr,  —  Deux  bouteilles. 

(J)  Pour  ftifiiiliter  le  pasaaiie  des  ^haniillons  a  Itt  ttuiiane.  pritrrc  d^mpJoycr  I'mlr^sfte  tie  li  Sodlit^  iin|iert4U#  |«l|i»cb> 
Bii^ue de  Hufisle  et  eJianliquer  cti  i'iir(ieti*res ai^ipartnls ^  EchaiitilJo&s^ dif  t>uis sans  valeur  •, 
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3.  —  Cahier  des  charges  pour  la  fourniturc  de  traverses  dc  differentes  essences. 

Ktat  b.  —  Un  cahier  dcs  charges  pour  la  fourniture  dc  billes  en  ch^ne. 

G.  Central  b.  —  On  n'emploic  que  le  chdne  de  Belgique  efc  de  France,  et  ie  cahier  des  charges  present 
que  ies  billes  doivent  dtre  bien  droites  et  pleines  sur  toute  leur  longueur  et  cxemptes  de  d^fauts,tels  que 
la  roulure,  la  gelivure,  la  pourriture,  noeuds  vicieux,  etc.,  etc.,  et  fentes  lorsque  celles-ci  peuvent  compro- 
mettre  la  resistance  de  la  trarerse.  Les  dimensions  des  traverses  sont  du  reste  indiqu^s  plus  liaut. 

NoRD  F.  —  Quatrc  cahiers  des  charges  ci-joints  (annexes  B,  C,  D,  E). 

Orl.  —  Cbdne  et  pin  (cahiers  des  charges  ci-joints). 

I5tat  f.  —  Deux  cahiers  des  charges  pour  la  fourniture  des  traverses  en  pin  et  en  chdne. 

Est  f.  —  Deux  cahiers  des  charges  pour  la  fourniture  des  traverses  (chene  et  hMre). 

P.-L  -M.  —  Deux  formules  de  marchd,  Tune  pour  les  traverses  et  bois  de  cliAssis  non  cr^osoti ;  I'autre 
pour  les  traverses  rreosot^es. 

OintsT  r.  —  Joint  a  la  reponse. 

McDiT.  IT.  —  Deux  exemplaires  des  cahiers  des  charges  en  langue  italienne,  pour  la  fourpiture  de 
traverses  Tun  de  S'^GO  et  2™50  et  I'autre  dc  2^30. 

Ass.  TRAM.  VT.  —  Un  cahier  des  charges,  rcglaiit  la  fourniture  des  traverses. 

Great  E.  —  Joint  a  la  reponse. 

C«  R.  PORT.  —  La  Compagnie  est  en  train  de  les  faire  traduire  en  frun^ais  pour  lesenvoyer. 

liTAT  RouM.  —  Quatre  cahiers  des  charges. 

^TAT  DAN.  :  Seel.  —  Deux  cahiers  des  charges . 

Orel-V.  —  Joint  a  la  repon.^e. 

Mosc.-K.  —  Un  cahier  des  charges. 

Mosc.-Br.  —  Un  cahier  des  charges. 

ICtat  russb  :  Gather.  —  Joint  a  la  reponse. 

—  Sam.-Zl.  —  Un  Ciihier  des  charges. 

4.  —  Cahiers  des  charges  pour  la  four  flit  are  diisxibstances  antiseptiques  , 

Etat  b.  —  Joint  a  la  reponse. 

G.  Central  b.  —  Ndant. 

NoRD  F.  —  N^ant. 

IvrAT  F.  —  Modele  de  soumis^ion  pour  la  fourniture  de  chlorure  de  zinc . 

P.-L.-M.  —  Voir  la  formule  des  marches  de  traverses  crdosot^s  ci-dessus. 

Ouest  f.  —  Joint  a  la  reponse. 

Great  E.  —  Joint  a  la  rdponse. 

C«  R.  PORT.  —  La  Compagnie  est  en  train  de  les  faire  traduire  en  fran^Is,  pour  le«  enro^-er. 

Ktat  russe  :  Gather.  —  Joint  a  la  reponse. 

)^.  —  Garnets  de  reception  de  traccrscs, 

NoRD  F.  —  Neant. 
Orl.  —  Joint  a  la  reponse. 
Est  f.  —  Deux  feuiUes  d'un  carnet . 
P.-L.-M.  —  Joint  a  la  reponse. 
OuEST  F.  —  Joint  a  la  reponse. 
Mf.dit.  IT.  —  Joint  a  la  reponse. 

C*^  R.  PORT.  —  La  Compagnie  est  en  train  de  les  faire  traduire  en  iran^iis,  pour  les  covoyer . 
Ktat  roum.  —  Joint  a  la  reponse.  , 

Ktat  russe  :  Kakk.-N.  —  C.ihier  des  charges  joint. 
—  Gather.  — Joint  a  la  reponse. 
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C,  —  Description,  des,^fnw,  tabUs  et  mdmeires  concernant  ks  chanticrs  pour  la  pr^ara- 
tion  nucanique  et  les  ateliers paur  la eonservcUion  de  traverses, 

£tat  b.  —  Pan  de  cbnntiers  pour  la  pr^piration  m^catiiqtte.  Les  trnTerses  sont  fotirnias  touUss  faitM. 

Out.  —  Pas  d'ateliers  pour  la  preparation  mdcaniquc  m  pour  la  conscnralioa  <ks  traverses- 

EsT  F.  ■ —  Joint  k  !a  r^ponse. 

Odsst  f*  —  Joinl  a  la  reponse. 

itrxT  fiAN.  :  Seel.  —  La  preparation  de  traverses  eat  faite  par  des  entrepreneurs.  La  deBcriptioii  da 
proc^dede  lo  preparation  Be  trouve  d»ns  le  cakier  des  cbarges  pour  la  fourniture  des  tra verses  ^truigilrea 
(proi'^fje  Burnet). 

Ohul-V.  —  Joint  a  la  i^ponse. 

Mosc.-K,  — Joint  a  la  r^ponse. 

l^TAT  RUssE  :  Gather,  —  Joint  a  la  riponse. 

7.  —  Cahiers  ds  charges  et  instructions  pour  toutes  sories  d€  manipulatiofis  cojtcemd««l 

Us   trat>ersest   teJIes   que  :  hur  preparation,  conservation,    empila^e^  pam^ 
service,  €tc,), 

I^TAT  a.  —  Ci-Joinl«  pour  le  decfaargement  des  trnverses  bbncties  et  le  recharg«meut  ika  Irafcrwt 
pr^parees.  Les  autres  manipulations  sont  comprises  dana  la  fourniture. 
G*  CexTRAL  B.  —  N^ant, 
O^U —  Voir  le,s  cahiers  des  charg-es , 

Est  p.  -*-  II  n  existe  ni  cahiers  des  chnrc-c^,  ni  instructions  sp<^iales  i  ce  sujet. 
Quest  f.  —  Joint  a  la  r^pon^'^e, 
MioiT.  IT.  —  Joint  a  la  rdpouse. 
Onitt.-V.  —  Joint  a  la  r^poixse. 
Mosc  -Br»  —  Joint  a  la  reponse, 
6tat  hosse  :  Cath^.  —  Joiot  k  la  reponse. 

8.  —  Expe'rietices  et  ^udes  cancernant  les  trarfsrses, 

!^TAT  H,  —  On  a  comnienc^p  en  1S76«  la  preparation  des  traversers  par  le  proc^e  Bettietl,  el  on  Is 
trouve  encore  le  plus  efHcace  et  le  plus  pratique. 

G,  Central  n,  —  N^ant. 

Est  p.  —  Rnpport  ct  Uibleau  joints  a  la  r^ponse. 

P.-L.-M,  —  Voir  le  nuniiro  cle  juillet  1&S4  de  la  Herut  ginirale  des  chentlns  de  fcr,  pages  3  a  20» 

Ktat  RussK  :  Cathkr.  —  htudea  de  rfni,^*ineur  Foiichetchnikoft (Jourrtat  du  ministir€  des  Pities  de 
communicfition^  1887,  n*^  10)  et  de  Ting^nieur  Alfonsky  (niLirae  journal,  !S89,  n<*  4), 

0.  —  Prine  dc  rement  des  (rater ses  et  de  ta  preparation  mecanique  {bois  pour  tracerset^ 
dSitf  transport,  sabotage,  per^gt,  etc.). 

lixAT  B.  ^  En  1891,  la  moyejinc  du  prii  des  3*^3,000  billes  en  clidne  non  pr^par^es  e*st  de  ^  fr.  46  c. 
Ce  prix  coinprend  les  frais  de  preparation  mecanique,  debit,  transport*  sabotage  et  peroagc. 

G.  Cevthal  «,  —  Le  prit  moyen  des  traverses  en  ch^ne  a  ^t^,  eu  1890,  dc  fr.  S.733, 

NoBi*  K.  —  Traverse  en  h^tre  blanche,  fr.  3.759;  sabotage  a  la  machine,  fr,  0.102,  TrnTerse  eu  cb&M  : 
Prix  de  la  traverae,  fr,  A.W\\  sabotage,  fr.  0, 102, 

OnL,  —  Traverses  ch»>ne  nalurel,  4  fr.  35  c;  traverses  pfn  cr6osote,  3  fr.  SO  c. ;  transports  rariablts^ 
4  centimes  par  tonne  et  par  kilometre  ptu;}  40  Ct^ntimes  par  tonne  pour  Jrnis  de  gare.  Sabolagv.  15  oen^ 
times  par  traTcrse. 

Est  f.  —  Lea  traverses  neuve^,  non  pr^par^  et  n  m  sabot(fres»  revjennent  en  tnoyenne  a  Tafteliir 
d'injection,  savoir  :  Traverse  en  chdne  de  France  a  5  fr«  60  c,  traverse  «n  eX^n'i  du  Nord  4  i$  fr,  73  c:,. 
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traverse  en  h^bre  a  3  fr.  55  c.  Le  sabotage  et  la  preparation  m^canique  des  traverses  reviennent  environ 
a  9  centimes,  quelle  que  soit  Tesaenoe  des  traverses. 
P.-L.-M.  —  Prix  des  traverses  en  i890  : 

Traverses  en  chdne  sans  aubier  oa  d'essences  di verses  crtosot^ fr.  4.71 

—  avecaubier          —          ii  injecter 3.55 

—  demi-rondes 3.12 

Traverses  en  b^trc  a  injecter 2.69 

La  Compagnie  n'a  pas  encore  inatalU  dans  ses  deux  chantiers  la  preparation  m^canique,  mais  elle  paye 
i  un  de  ses  entrepreneurs  16  centimes  par  traverse  pour  ce  travail. 
Quest  f.  —  Les  renseignements  que  nous  poss^dons  a  ce  sujet  sont  resumes  ei-dessous  : 

Ch^ne  CMm 

non  de*tin4 

pripari.     H  la  priparatUm,       lUtre, 

Prix  des  traverses  blanches fr.  5.00       j        495        i       ^'^ 

Prix  de  la  creosote  employee »  0.40  0.90 

Frais  de  manutention  pour  creosotage     .     .  ....  «  045  0.45 

Sabotage  etper^age 0.20  0.20  0.20 

Frais  de  transport  sur  le  reseau  des  traverses  preparees  par 

tonne  et  par  kilometre 0.04  0.01  0.04 

Medit.  it.  —  Le  prix  moyen  actual  des  traverses  vierges  de  2"^  (1^  categorie)»  randues  franco  sur 
wagon  dans  la  gare  de  livraison,  est  de  3  fr.  40  c.  chacune  pour  les  achats  dans  les  regions  de  notre  reseau 
au  nord  de  Rome,  et  de  3  fr.  25  c.  pour  les  regions  au  sud.  Les  traverses  de  2*  categorie  se  paient  i  franc 
de  moins  que  celles  de  V,  et  le  prix  moyen  des  traverses  de  2""30  est  de  2  fr.  80  e.  chacune.  Le  sabotage 
et  le  per^ge  sur  les  lieux  d*emploi  coiitent  pour  chaque  traverse  10  centimes  environ. 

PiEM.  —  2  fr.  62  c. 

M.S.  AND  L.  —  2  sh.  10  d.  (3  fr.  55c.)  la  traverse  creosotee  et  toute  prete  k  etra  posee  dans  la  voie. 

Great  £.  —  Prix  de  la  traverse,  rendue  sur  le  qua!  :  2  sh.  6  d.  -2  sh.  10  d.  (3  fr.  17  c.-3  fr.  55  c). 

C«  R.  PORT.  —  La  Compagnie  achete  les  traverses  dej4  debitees  dans  les  stations  du  reseau.  Le  prix 
moyen  de.<«  traverses  dans  oes  conditions  est,  en  pin,  2  fr.  29  c. ;  pour  les  traverses  en  chene,  5  francs. 

^TAT  RouM.  —  La  traverse  normale,  pour  voie  principale,  rendue  au  lieu  d'emploi,  ravient  esfr.  15  c. ; 
oelle  pour  voie  normale  seoondaire,  a  1  fr.  60  c,  et  celle  pour  voie  etroite  4  1  fr.GOc.  Le  sabotage  et  le 
per^ge  se  font  en  general  par  les  ouvriers  d'equipe  deTentretien  de  la  voie.  Le  sabotage  a  la  t&che  ravient 
a  7  centimes  par  traverse. 

^TAT  DAN. :  JuTL.  CT  F.  —  1891.  Prix  de  revieut  d'uue tmverse  (125  X  255  X  2600)  =  3  fr.  27  c 

—  Seel.  —  Le  prix  d'une  bille  de  sapin  (a  deux  traverses),  franco  de  tons  frais,  au  port  de  Rjoge  est 

Par  bills,   Partraterne, 

de fr.  6.10  3.05 

Le  transport  des  billes  a  la  scie  et  des  traverses  coupe?s  de  la  scie  a  Tatelier  de 

preparation  monte  4 0.16  0.08 

Le  sciage  coute 0.28  0.14 

Le  sabotage  coCite «  0.06 

La  preparation  coiite «*  0.91 

Somme  totale  par  traverse  preparee.     .  fr.  »  4.24 

LoLLAND-F.  —  En  moyenne,  2  fr.  22  c. 

(1)  Le  prix  de  4  fr.  5  c.  re  rapporte  aax  traverses  en  ch^ne  demi  rondes  non  ereosM^es,  et  le  prix  de  4  fr.  to  c.  aux 
traverses  avec  aubier  non  creoBot*. 
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Orbl-V.  —  48-54  copecks  (1  fr.  44  c.-l  fr.  62  c.)  la  pidce.  Sabotage  a  la  machine,  9  roubles  (S7  francs) 
par  mille.  Sabotage  a  la  main,  12-14  roubles  (36  fraQCs-42  francs)  par  mille. 
6tat  russe  :  Kbark.-N.  — 50-52  copecks  (1  fr.  50c.-l  fr.  56  c.). 

—  Gather.  —  En  raoyenne,  les  traverses  en  chdnc,  74  copecks  (2  fr.  22  c.)  avec  transport;  pin, 
54.5  copecks  (1^635);  sabotage,  estampillage,  chargement  et  ddchargement,  4.5  copecks  (0rl35). 

—  Sam.-Zi..  — Traverses  en  pin,  1^35;  traverses  en  sapin,  1"185.  (Le  rouble  =  3  francs.) 

10.  —  Prix  de  recient  de  la  conservation  de  traverses  [substance  antiseptique,  main-doeuvre, 

administration,  amortissement  d<is  frais  d* installation,  etc.), 

Etat  b.  —  Leprix  moyen  obtenu  par  adjudication  est  de  59  centimes  en  1891,  pour  main-d*oeuvre  dans 
les  chantiers  et  pour  valeur  de  Tanliseptique  employ^ ;  I'Administration  n'a  pas  a  tenir  compte  des  frais 
d'administration,  ni  d'amortissement  des  frais,  installations,  frais  qui  sont  supportes  par  les  entreprenears 
du  crtosotage. 

G.  Central  b.  —  N^ant. 

Nord  f.  —  Preparation  d'une  traverse  :  en  hdtre,  fr.  1.011,  fr.  1.021;  en  ch^ne,  fr.  0.523. 

Orl.  —  La  Compagnie  ne  saurait  fournir  des  renseignements  pr6cls.  Toutes  les  d^penses  ci-contr« 
iiicombent  au  fournisseur,  qui  fait  lui-m^me  la  preparation. 

Est  f.  —  L*injection  des  traverses,  y  compris  Fintdr^t  et  I'amortissement  des  installations  n^cessaires 
a  ce  travail,  revient  en  moyenne  :  pour  les  traverses  en  ch6ne,  a  1  fr.  40  c. ;  pour  les  traverses  en  h^tre, 
A  2  fr.  10  c. 

P.-L.-M.  — 

Traverse  de  hitre  Traverte  d/e  chf^/u 

A  16  kfj.  de  cr4osote.  d  6  kg.  de  ereoeote, 

Cr^sote  a  SO  francs  la  tonne  (frais  de  transport  compris).      .  fr .                 1 .280  0.480 

Main-d'oeuvre 0.131  0.131 

Combustible  et  fournitures  diverses 0.056  0.056 

Reparations  et  frais  divers 0.017  0.017 

Frais  de  ddchargement  au  chant ier 0.034  0.034 

Total,  la  traverse.      .  fr.  1.518  0.718 

Great  E.  —  7  d.  a  1  sh.  1  d.  (73  centimes  a  1  fr.  3S  c.)  selon  le  prix  de  la  creosote. 
C*  R.  i'ort.  —  Pour  les  traverses  en  pin  du  pays  : 

Creosote tr.  1.00 

Goudron 0.01 

Gharboa O.OS 

Main-d'(jeu\  re 0.0*> 

Divers  et  frais  g6ri6raux 0.13 

Total.      .  fr.  1.34 

IviAT  DAX.  :  Sbel.  —  Voir  ci-de.ssus. 

Ktat  ru.sse  :  Cathkr.  —  L?  prix  de  la  pr^piration  d'une  traverse,  y  compris  Tamortissement  du 
capital  d'installation  et  les  intdrels,  18-22  copccks  (54  a  66  centimes). 

11.  —  Frais  d'installation  des  ateliers  de  conservation  de  traverses  et  des  chantiers  de  pre- 

paration m^canique. 

KiAT  H.  —  Ell  Belgique,  les  frais  d'installation  ont  6t6  laiss6s  a  la  charge  des  entrepreneurs  de  la  pre- 
paration ct  de  la  fourniture  de  billes. 
G.  Central  b.  —  N6ant. 
NouD  F.  —  Variables  selon  I'importance. 
OuL.  —  Pas  d'ateliers. 
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Est  f.  —  Les  frais>  d' installation  des  ateliers  de  preparation  ui^canique  et  d'injection  des  traverses  8e 
8ont Sieves  :  pour  I'atelier  d'Amagne a  415,000  francs:  pour  I'atelier  de  Part  d'Atelier,  a  75,000  francs. 

Orkl.-V.  —  Un  appareil  de  Skrachowsky  coute  493  roubles  (1,479  francs). 

6tat  russe  :  Gather.  —  On  prepare  dans  le  chantier,  par  le  procede  Belhel,  240,000  traverses  par 
ann^.  Le  prix  du  chantier  est  environ  .50,000  roubles  (150,000  francs), 

12.  —  Statistique  du  sei'vice  des  traverses  [tables ,  tipitres,  etc.). 

Stat  b.  —  Le  compte  rendu  annuel  (le  dernier  paru)  donne  a  cet  dgard  tous  les  renseignements  que 
rAdministration  possede. 

O.  Ckntral  b.  —  Les  comptes  rendus  annuels  donnent  des  renseignements  a  cet  dgard. 

NoRD  F.  — Joint  a  la  r^ponse. 

Est  p.  —  Tableau  graphique  et  rapport  ci-joints. 

OuBSTF.  —  Joint  a  la  r^ponse. 

Medit.  —  Deux  tables,  dont  I'une  represente  la  pose  normale  de  la  voie  et  I'autre  le  profil  normal  du 
rail. 

Orkl.-V.  —  Joint  a  la  r^ponse. 

Mosc.-Br.  —  Tableaux  joints  a  la  r^ponse. 
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Annexe  n. 


LABORATOIRE    MfiCANIQUE 

ANNEXE  A  L'INSTITUT  DES  INGENIEURS  DES  VOIES  DE  COMMUNICATION 
DE  L'EMPEREUR  ALEXANDRE  I«' 


R^SULTATS   DES   ESSAIS    FAITS   EN    1892 
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Traverse  neuGe  infeciee  d  /^  cr^jo^e. 

Ejnjuvciie  lif^e  du  oaaor  (aj.    .     .     .     .     *    .     .     . 

—  de  J'n^ub1er(l&| 

—  del"atibier(cj  ........ 

—  du  ca?ur  {til    ,,.,.,.. 

ClSAtLLXMETiT , 

Kpfouvel^  ijj. 

BiLfreau  d«  TBUbJer  if7\    .    , , 
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COIOfBNCSMBNT 

DB 

DEFORMATION. 

il. 

C  i  £ 

IP 
o 

C-HAROB 

DfePRIMANT 

DE 

L'ErRniVKTTE. 

2 

i 

> 

■5* 

1 

£ 

-3 

RBMARQUBS. 

1 

n 

25 

Is 

si 

o 

Pa 

Po 

R'/ro 

p, 

Pm 

P,M 

ff 

z; 

m 

1,750 

70 

■ 

1 

i 
"»      1      It 

t 

13 

14 

Pres^ue  le  long  des  couches. 

m 

n 

^ 

, 

1      " 

, 

15 

» 

■ 

» 

" 

,     1      -> 

1 

16 

• 
• 

1.500 
1.450 

60 

5S 

»           1           c 

0.656 
0  640 
0  512 
0.010 

17 
18 
19 
20 

m 

1,750 

70 

n 

-• 

»                   n 

;; 

?1 
22 

L'effort  <!>tait  applique  sous  un  angle  de  40*  aux  coucbes 
aunuelles. 

• 

n 

» 

23 

» 

1.800 
1,700 

• 

72 
68 

» 

:  1  : 

0.708 
0.768 
0.768 
0.824 

25 
26 

Fentc  au  droit  d'un  nccud. 
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n 

1.750 

70 

• 

■»            n 

1 

- 

29 
30 

Presque  le  long  des  couches. 

m 

' 

*l 

,      i      . 

• 

31 
32 

n 
m 

%,300 
1.600 

92 
64 

« 

1 

2,000       ,           n 

2,2J(X)           - 

•       i       •• 
•»              ■ 

1 

0.720 
0.':52 
0.792 
0.744 

33 
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35 
L-6 

Cassure  irrdgulifere  le  long  des  couches  J.  aux  flbres. 
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Sous  un  angle  de  25*  aux  couches. 
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OENEE    DES    ESSAIS 


EPROUVETTES. 


II 
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^  * 
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41 
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Nord  frtn^ftiB  (suite). 
t:/ii'nc,  trartiye  vieilif,  ^tffs6:  en  1885, 

de  1'p.ijhier  [^   ..,,..      , 

—  til*  TBiibipr  (?; .     .     .     .     *     *     . 

—  ill  dilMlFlcfJ,  »,,,,, 


r  [8Ari,LeMl£!<t. 


Chth\€,  tratcr^ie  nnllet  pos^^  mi  1879, 

EiirmiTfM:t#  tir*e  du  ca^ur  (a;,  (t  morn  19DI-)    .     , 

—  dp la^ubbr (A]  .,..,., 

—  dfllaaJiierlc  ,.,... 

—  4u  G'^'ur^d;,    ,,,,... 


ciMMLiitJtKsrr. 


KfiriiHvetU* 


rOAIPKrRRIO>  . 

K|>ri>uvfUe  tir^e  liu  cn'ur  m  ,  ^7  nrnrH  I99i. ,    .    , 
—  de  TauMr^r^Ai .     ...... 


'  iSAll.r.KMKST. 


Cht'fjr  tntrn^se  rimflej  jfjo^ftV  ch  18Bo. 

KpmuvfiUft  tir<''i*fltif*ii'ur[<^i-   ariiTiEiniiaOS.' 

4i»  rr4kibl«r(r   ,...,.. 
ilu  oinir  fl ......     . 


riNAirXKMK^r. 


n 


Unrr^EM  ijf^  rsubinr  [if]  . 
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140 


iw 


:i,OCK> ' 


(1,744 


0.741 
0,T44 
0."J4 


n  744 

O.Gtil 


O.Tin 
0.7^ 


5«>ii)(  iin  atiiEli'  ip  45"  asji  '^*Uf|ir«, 


lie  I  >ng'   Ics  4.<aiDCli4i. 


kpnku\yr:*'  l^us  ^rau  tv  i|'ic  Urn  aulrps. 


L>jfort  ^tait  iii>j4kiMft  man  an  anicle  de  ■!£'  tux  c^^uctioA 
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GENRE    DES    ESSAIS 


EFROUVETTES. 


5*52: 


1^^ 


SKCTtOX   TRANS VEKSAI.K 

DtS 

6PIIOCVBTTI-S. 
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OS 
99 
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1C6 
1(V) 
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Kr.' 
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Nord  frangais  (suite). 
HHre  injecte  d,  la  cr^sote. 

COMPRESSION. 

Eprouvette  tirte  du  coour  (a)  ;20  mars  1892). 


deraubier(6) . 
de  Taubier  \c)  . 
du  coBur  [d).    . 


CISAILLEME.NT. 


EprouTette  (0< 


Barreau  d«  I'aubier  ,'/7"  . 
—     duooeur(/i.'    . 


Ch&ne^  traverse  iujccte'e  d.  la  creosote. 


COMPRESSION. 

Eprouvelte  lir^e  du  occur  'a   l-O  mars  1892). 

—  de  I'aubier  (b 

—  de  I'aubier  \c) 

—  du  cceur  d 


CISAII.I.KMKNT. 


Eproiivelti'  >  . 


Ch^)ic,  trarcrsr  ifjJcct<Y  a  la  creosote. 

COMPRESSION. 

Eprouvelie  Ur^  du  cu'ur  a  ;"J0  mars  1*^"*?  .     .     . 

—  de  I'aubier  b 

—  de  I'aubier  c] 

—  du  Oivur  '/' 


cisaillj:ment. 


Eprouvelie  (<*\ 


Barreau  de  I'aubier  j 
—     liu  ooeur  h  . 


H'lrc  vicn/c 


COMl'KFSSl.'N. 


Lprouvetle  liree  «1u  .TOur  a  . 

—  do  «auf>ier  ;ft 

—  .le  lauliier  -' 

—  du  OiOur  (i\ 


riSAlI  I  EMENr. 


Eprouvelie  V  . 
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p{A    Fente  lat*rale  ;au  milieu  de  TAprouveUe)  avont 
^^-*-»        reasai. 
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c — ,     Fente  avant  lehsal. 
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Le  long  des  couches. 
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Presque  le  long  des  couchea. 
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• 
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118 

L'effort  Atait  apphqu6  sous  un  angle  de  45*  aux  couches 
annuelles. 
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GENRE    DBS   ESSAIS 


EPROUVETTES. 
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Orleanfl. 
Chthie^  trtirer:!e  Hmlh  (^service,  8  ans). 

—  d©  Tauhjer   &!.**■.» 

ClSAlLLKUl^St. 

Eprouveue  t(? .    ,..,..,...,.. 

-  (f,    ............    . 

Chihte,  irarn'se  Kieilie  (service,  1 1  a  11s). 

EiirouvelSe  litT^c  An  nrur  [a).  (21  mars  IgftF;.  .     .     . 

—  ^       ,e,    .    ,     .    

EiiroiiVBlle '/!♦    .*.,.*..»*.. 
ChthWf  traverse  Fieille  (sei'vice,  !3  ans), 

{^OMFRESSlOSr. 

Eftrotivelt^f  lifj*^  rill  ciiMir  aV  ;?0  miLtip  1S^,»!]'  ,     ,     . 

-    m 

fservict.\  6  12  ans), 

Kt>r>uvott(*  Ut^  till  c<iMjr  {a],  i.au  niffr?i  MtJj?  .     ,     . 

—  ih*  I'aufHfip   ft      .     .     .  .     .     . 

—  I  [I  en^ur  vd.i „  . 

(  IS^AIlimMKXT. 

Chthte^  trai^t^rsr  rieillt'  ( service »  H  ans). 

40S,fl'KBiSfnN. 

EpnmvcUe  Ur^e  dii  c^ifiir  al.  tSf^  raan*  lUdi]  .     -     . 

—  rtt  Isiiitiiff^r  ;6'.    .....     . 

N'isX]sl.fl  pas. 

Kpmuveile  e. 

-  ifJ     .     -^     -     - ^     .     . 

Pfji  ittfectt!  de  crthhmit*  (service,  7  an^'^ 

HiSII-RKSSlnS. 

Eprriuveiir  tii^e  rjtj  rfnur  (a).  '7  mnrs  1?^)    , 

—  rtr  Tniihipr  iffc],     ^     -     ,     ,  .     . 

(r 


II 


± 
IJ 


5 

35 

r> 

» 

5 

m 

s 

• 

r. 

» 

5      1 

■ 

5 

55 

5 

• 

ri 

S 

n 

■ 

?t 

IS 

5 

5 

25 

.=5 

5 

S 

5 

* 

5 

K 

--, 

• 

-1 

R 

5 

• 

h 

25 

fj 

" 

5 

S 

Ti 

« 

S 

S& 

n 

, 

5 

Ki 

% 

• 

>■* 


J      1 

^ 

h 

* 

r> 

15 

i 

^ 

r» 

*a 

& 

5      ' 

*5 

"» 

« 

r* 

B 

5 

* 

Xl 


VIII-C 

85 


• 

g  > 

COmieSfCBMEXT 

DB 

DEFORMATION. 

m 
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(•HARGK 

D^4»RIMAST 

DK 

l/*tl*ROUVBTTE. 

8 

c 

> 
■ST 

1 

£ 

1 

REMARQUBS. 

1 
5 

1.  s 

u 

It 

5i 

u 

». 

Po 

R^lrn 

p, 

P/i     1    P/i/ 

/7 
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1,500 
1.900 

■ 

60 
76 

• 
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« 

! 

I 

"                     a 
•                     » 
a                      « 
•»                      a 

0  5S4 
0.71« 
0.606 

oers 

129 
130 
131 
13i 

Fente  rndiale  cxt^rieur<>,  d'une  profondeur  do  5  milli* 
metres. 

*,  •  ;•  ;  * 

13:< 

134 

Le  long  de5  coiu'hes. 

1,C0 

5<i 

- 

a                      •) 

O.iKi 
0.704 

193 

m 

Fi'hantillon  inalade.  Pourritiire  hieue. 

' 

- 

« 

•    ;    • 

" 

195 

L'efTort  «tait  applique  sous  un  angle  de  30*  aux  couchctt 
annuellcs. 
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1.100 
900 
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1.700 
I.RJO 

a                      a 

0.4H0 
0.496 
0.fi:« 
0.488 
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140 
150 

LVlfurl  «itait  appliqu**  rour  un  angle  dc  2V  aux  eouclies 
annuelles. 
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I/effort  *tail  applique  sous  un  angle  de  »•  aux  couches 
annuelles. 
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GENRE    DES    ESSAIS 


EPROUVETTES. 


Orleans  (suite). 

nSAlLLBMBNT. 

Eprouyette  (e) 

in 

FLEXION. 

Barreau  de  I'aubier  (p) 

—       du  coBur  [h) \ 

Pin,  traverse  vieille  (service,  3  1/2  ans). 

COMPRESSION. 

Bprouvette  tir^  du  coeur  {a).  (20  mara  18».) .    .    . 

—  de  I'aubier  [b) 

—  de  I'aubier  (cj 

—  du  ooeur  (d) 

CISAILLEMBNT. 

Eprouvette  {e), 

Ch^ne,  traverse  vieille  (service,  13  ans). 

COMPRESSION. 

Eprouvette  tJr^e  du  coeur  [a].  (20  mars  1892.) .     .     . 

—  de  I'aubier  (b; 

—  de  Tauhifr  {c] [ 

—  du  ca?ur  (d; ,     [ 

riSAILLKMKNT. 

Eprouvette  {f\     ...  .     . 

in '.■.::: 

7*in,  traverse  vieille^  injccteed  la  creosote 
(service,  8  ans). 

COMPRESSION. 

Eprouvette  lir^o  du  orur  (a).  .21  mars  1892.}  . 

—  de  I'aubier  [b, 

—  de  I'aubier  [c] ' 

—  du  co'ur  [d]   ' \     \ 

CISAII.LKMKNT. 

Eprouvette  'e'\ 

[f] ;  :  :  :  ; 

Chihie,  traverse  vieille  (service,  9  ans). 

COMPRESSION. 

Eprouvette  lir6e  du  coeur  [a).  '21  mars  1892.) .     .     . 

—  de  I'aubier  [b] 

—  de  I'aubier  (o) \     \ 

—  du  c(cur  [d ', 

CISAILI.EMKNT. 

Eprouvette  fe) 

\n :  :  :  : 
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COMMESCBMBVT 

DR 

I>ftFORMATION. 
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1,750 


I       • 


K'Iro 


70 


l.lfO    ;      44 

950   !     :« 


3  ^  i 
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nKI'RIMANT 

DK 

r    tPROlVKTTK. 
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40 
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\,m 
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« 

36 

• 

• 

2.400 
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i.riai 

1,000 

n 

40 
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1,200 

48 

• 

• 

1.800 

76 

a 
m 

■ 
• 

2,400 

2,4^X) 

• 

i  -  I 


•  •.51?  I  161 
0.552  I  16* 
U.544  i  163 
0.48S  i  164 


0.:60 
0.728 
0.752 
0728 


0.512 

0.49G 
0  496 
0.504 


100 
170 
171 
172 


0.664  198 

0.7«  !  199 

0  776  '  ax) 

0.728  !  201 


202 
2UJ 


RE  MARQUES, 


L'tfflbrt  dtait  appliqu6  sous  un  angle  de  21*  aux  couahes 
annuelles. 


L'Aprouvette  ^tait  comprim^  Jus^u'A  1.0  cent,  de  haut 


LVfTort  ^toit  appIiquA  sous  un  angle  de  45*  aux  couches 
annuelles. 


Q 


Fente  avant  lea  essais  indiqu6e  sur  le  cro- 
.  quia. 
Eprouvette  moins  grande  que  les  autres. 


Sous  un  angle  de  25*  aux  couches. 
liC  cisaillemeni  est  irr^gulier. 


Kois  malade.  I^s  ouches  annuelles  ont  une  inflaxton,  a 

cause  d'uii  durillon. 
L'^prouvelte  *iait  coinprim^e  jusqu'a  1.8  centimetre. 


Leffort  ^tait  appIi'iuA  sous  un  angle  de  20*  aux  couches 
annuelles. 


E3 


m 


[TP 


Fig.l.^  (Fig.  2.)  Fig.  3.)  (Fig.4.. 

Plusieur:*  fentea  en  des  couches  ont  <*ie  remarquc^es 

avant  Tessai  (fig.  1). 
Une  fente  avant  lessai  (fig. 2). 
(«g.  3). 
Deux  fenties  avant  I'essai)  dH  I  ]/?  centimetre  sur  toute 

la  hauteur  de  r*prouvelte((lg.  4  . 

Presque  le  long  des  couchei<. 
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—  (Ill  m-ur  [fi.,    ...     ..*... 

X 
X 

5 

!      fi 
5 
5 

5 
5 
5 

85 
15 

5 
5 

■* 
• 
• 

* 
* 
* 

3T0 

EproiiVPtte  [^^.  (SO  uvril  \Wl.^ 

Pin,  lrafi€Tft€  ittjectce  aii  sulfate  de  etdvrf. 

i 

Si 
5 

t5 

5 

• 

«        1 

• 

1 

37:{ 

3Tr, 
37iV 

EpruuTetUi  lir^"  dii  r-ftur  ia'.  (17  inarj<  I8Pi,'  ,     .     .     - 

—  ftp  Tnubier  ,'^' 

—  di*  rmihipr  J-       .*.,.,-    . 

-L 
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5 
5 
5 
5 

5 

35 
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Ki 

r, 
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5 

* 
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• 
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DB 
D^ORMATION. 

II 

ill 

&^-§ 

CRAROB 

DfePRIMANT 

DE 

L'fePROUVBTTK. 

i 
1 

so 

1 

i 

1 

4 

RBMARQUES, 

? 

1 

11 

II 
33 

11 

'a 

Po 

RV'-o 

p, 

P« 

<•„, 

/7 

z 

; 

1.300 
1.100 

52 
44 

■ 

- 

1,500 

« 

n 
■ 

0.4S8 
0.624 
0.624 
0.488 

341 
342 
343 

L'oprouvette  «itait  comprim(ie  Jusqu'^  4.7  centimetres. 

2.0G0 

SO 

« 

»» 

- 

a 
a 

345 
346 

L'effort  ^tait  appliqu**-  sous  un  angle  de  45"  aux  couohes 
anniielles. 

90O 
l.COO 

• 

36 

40 

• 

"    i    ■ 

•    1    » 

0.512 
0.520 
0.528 
0.512 

349 
350 
351 
352 

LV^prouvette  <*tait  conjprinMk'  Juaqu'A  1 .9cent«mHre. 

" 

K 

n 

■                      a 

a 

354 

LVfTort  ^tait  appliquj^  sons  un  angle  de  45*  aux  couches 
annuellea. 

1,500 
1.600 

• 

60 
64 

2.350 
2,700 

• 

• 

• 

0.5C0 
0.584 
0.544 
0.560 

X)7 
358 

360 

» 

• 

a 

362 

Le  long  de  la  nhre. 

1.900 

t.ioo 

n 
m 

76 
88 

n 

4,000 

» 
« 

4.000 
3,400 

• 

• 

« 

0  824 
0.856 
0864 
0.848 

366 
366 
367 
368 

0^   LVprouvette    av-ait    une    fenle    radlale    arant 

2.500 

100 

It 

• 
• 

• 
- 

• 

• 
• 

360 

370 

Le  long  des  couches. 

) 
) 

650 
700 

n 
m 

26 

• 

1.350 
1.200 

• 
• 

• 

n 

0.520 
0.568 
0.560 
0.608 

373 
374 

376 
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GENRE    DES    ESSAIS 
EPROUVETTES. 
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m 
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ClS4rH.EMI13fT,                                                         1 
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.1 

5 
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5 

S5 

10 
5 

• 

-         if}.  (17  avnl  18SS.]   .     , 

• 

Pin,  traver$e  vierffe. 

' 

COHPRSIAIO^. 
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1  m 
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Kprou^ctiB  Iir6e  da  ciEiir  a].  [27  inara  1801,1  .    ^    «     . 
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X 

1; 

II 
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a 
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5 

25 

5 

5 

5 
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■• 
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* 
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3% 

m 
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;i 
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5 
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5 
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10 
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• 
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, 
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mi 
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5 
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5 

5 
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5 
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25 
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5 

• 
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• 

• 
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* 
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m4 
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5 
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5 

* 
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± 
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h 

5 
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5 
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25 
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5 

• 

» 
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« 
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' 
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5 

5 

£5 
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fi 
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• 

l,OMJ 

^ 

- 

in 

• 

■ 

,177 
313 
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^ 
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1 
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* 
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* 

^ 
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• 
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- 
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Hn iH;ufl  le  lung  dea  conofiM. 
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• 
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J. 

Ii 
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• 
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.1 
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5 
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!5 

5 

• 
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• 
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• 
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—  dp  riiubi^r   i.%     ...,,*..* 

± 

:i 
II 

5 
5 

h 
5 

5 

25 

5 

• 
* 

•    1 
'    1 

VIII-C 
10{ 


11 

Ct>«MaSCEMll?ST 

il 

m 

e 
1 

1 

— 

1 

li 

li 

'fl 

P. 

R'/r 

p 

p., 

P-u 

^ 

z 

1 
1 

3,3fiO 

■' 

• 

a^Hf[ 

; 

• 

a 

4irf 

' 

3,ri00 

HO 

" 

» 
• 

» 

* 

414 
415 

LVffort  ^tait  fi|n>li<i'.ie  sious  im  nn^l^  iJv  15'  huk  eductaeH 
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• 

31 

• 

• 

• 
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42CJ 
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• 
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■ 

m 
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mi 

• 

18 

• 

iK3M 
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• 

; 

• 
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L>ffort  iinit  apjiliqii*  ima  an  anffleile  4ri*  aux  i:tiuehe» 

ss 
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35 

• 
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• 
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D.5lf 
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4^ 
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• 

- 

• 

" 

> 
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» 
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* 
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30 

• 

• 

O.Sf8 
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444 
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BT  IMS 
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> 

i 

s 
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a 

b 
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1 

•5       ' 
5 

;^     *    . 

]6tat  en  F.nlande  (suite). 
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440 
447 

Eprouvette  (e).  i2  i  avril  1SU2/ 

1 

5 
5 

5 

0 

25 
25 

in 

5 

f 

-          I/).  ^17  avril  1892 

li 

Pi7i,  traverse  vicille  (service,  7  ans). 

OOMPKKSSIOS, 

45() 
451 
45? 
453 

EprouYeite  tir*c  du  ooeur  (a;.  ;28  mars  1892.;    .... 
Ue  i'aubier  (6; 

-  de  Paiibier  (c) 

—  du  CfKur  (d) 

ii 
li 

.5 
.5 
5 
5 
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h 

0 
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f5 
25 
25 
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5 
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5 

• 

aSAILLEMEN;, 

454 

Eprouvette  (/^.  (20  avril  1892.) 

1, 

5 

5 

25 

5 

. 

Moscou-Brest. 

Pin  (service,  2  ans). 

COMPRESSION. 

4.V) 
•1:)7 

■JoS 

Eprouvette  tir<^<'  du  c«cur  a] 

—  de  I'aubier  ,b' 

—  du  ciour  ;rf' 

nSAII.LKMKNT. 

\. 
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5 
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.5 
5 

1 
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T 
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5 

•• 

25 

I'J 

, 

'  _      in  .......  :  

, 

Phi  (scivico,  4  un>). 

COMl'RKSSlON. 

1 
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47:j 
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Eprouvette  tir^c  <lu  rccwv  [a) 

dc  I'aui  irr   b 

—                 du  ouiur  :d, 

CISAILI  l.MKNT. 

~ 

l\ 
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5 
5 

5 

475 
47f3 

Epnnivetle  r^ 

i. 

5 

■•• 

••)- 
h 

10 

• 

Pifif  Iravcj'sc  ncuvc. 

tOMIM.i:SSl<»N. 
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•400 

Kprouveile  lirrc  du  occur  (a) 

—                 d«'  Taubier  M 

—          [c 
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J. 

5 

25 
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; 

—                 du  o«jcur  \d) 

CISAII,!  KMKNT. 
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5 
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25 
25 
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, 
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L'fePROL'VBTTE. 
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s 
a 

s 
§ 

> 

1 
1 

T3 

ga 

1 
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1 

.9 

S 

« 

446 
447 

0.560 
0.592 
0.533 
0.4fe0 

450 
451 
452 
453 

• 

454 

0.472 
0.472 
0432 

45% 
456 
457 

458 

■ 

4.'»9 
460 

0.384 
0.360 
0.352 
0.381 

471 
472 
473 
474 

" 

475 
476 

0.552 
0.5?8 
0..5?8 
0.5:,2 

463 
464 
465 
466 

» 

467 
468 

RBMARQUBS, 
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1,000 

40 

• 
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1 

•> 

" 

• 

" 

" 

• 

950 
850 

38 
34 

• 

• 

■ 

a 

1,500 

60 

850 
650 

34 

26 

- 

» 

" 

■ 

2,000 

80 

■ 

• 

960 
750 

38 

30 

■ 

" 

• 

■ 

1.250 

50 

» 

» 

1,400 
1.350 


1.500 
1,400 


1,400 


1,200 
1.000 


1.450 
1.300 


L'eiTort  ^tait  appliqud  sous  un  aLgls  de  45*  aux  couches 
annuelles. 


L'eflbrt  ^tait  applique  sous  uq  angle  de  45*  aux  couches 
annuelles. 


L'effort  6:ait  appliqu^  sous  un  angle  de  25*  aux  cojches 
annuelles . 


L'effort  dtait  appliqu6  sous  un  angle  de  45*  aux  couches 
annuelles. 


L'effort  6tait  appliq  i€  sous  un  angle  de  30*  aux  couch » 
annuelles. 
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GENRE    DES    ESSAIS 

»T  IIKS 

EPROLIVETTES. 
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1 
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1 
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b 

MoscQU-Koarsk. 

Pi>i,  frat't'7\'it  inji'fit-f  an  chlorure  de  zinc 
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COMMIBSSION. 

47  y 
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± 

5 

5 

25 

10 

- 

- 

-         lA.   17  ttvril  imt)    ,........, 
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GENRE    DES    ESSAIS 


EFROUVErXES. 


8K(.T10N    TRaNSVEKSAUS 

Di  S 

fepROUVKTTl  S. 


515 
516 


519 
520 
521 
522 


523 
524 


527 
528 
5?9 
^30 


531 


730 
731 
732 
733 


734 

T35 
T.i6 
737 


738 
739 
740 
741 


742 
743 
744 
745 


Mosoou-Koursk  (suite) 

CISAILLEMBXT. 

Kprouvetle  fe:.  (20  avril  1892^ 

—  (/-J.  (17  avril  lb92.) 

Pin,  traverse  vierge  (pos6e  en  1889). 

COMPRESSION. 

Eprouvette  tir^e  du  cceur  [a).  (31  mars  1892.)    .    .    . 

—  de  I'uubier  (6^ 

—  de  Taubicr  (c) 

—  du  coeur  [d] 

CISAILLBMBNT. 

Eprouvette  {e\  (20  avril  1892.) 

-  (/•).  (17  avril  1892.) 

Pin^  traverse  vierge  (posde  en  1888) 

COMPRESSION. 

Eprouvette  tlr6e  du  cceur  a),  (31  mars  1892.)    .    .    . 

—  de  I'aubier  [6^ 

—  de  Taubier  (c) 

—  du  copur  (d) 

CISAILLKMENT. 

Eprouvette  (/*).  (17  avril  189*.) 

Pin,  traverse  ncnve,  vierge. 

COMPRESSION. 

Eprouvette  tir<ie  du  cceur  [a).  (21  avril  1892.)    .    .    . 

—  de  Tauhier  i6: 

—  de  i'aubier  [a 

—  du  coour  [d] 

Pin,  traverse  vierge  (po^^e  en  1890). 

COMPRESSION. 

Eprouvette  tir6e  du  coeur  [a).  (21  avril  1892.)    .    .    . 

—  de  ratjbior  {h\ 

—  de  I'aubier  [c) 

—  du  cojur  [d] 

Pin,  traverse  injectee  au  chlorure  de  sine 
(post5e  en  1889). 

COMPIJESSION. 

Eprouvette  Xiv^  du  oreur  \a).  (21  avril  1892.)    .    .    . 
de  Tatiblcr  (ft' 

—  de  I'aubier  \c) 

—  du  cceur  (d; 

Pin,  traverse  injectee  au  chltrricre  de  zinc 
(po.^de  en  1888). 

COMPRESSION. 

Eprouvette  tir6e  du  coeur   a\  (21  avril  1892.)    .    .     . 

—  de  I'aubier  [b]  .    . 

—  do  I'aubier  ,'•) 

—  du  coeur  (d) 
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25 
25 
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25 
25 
25 
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COMMBIYCBMBMT 

DB 

UftFORMATlON. 


8 

Po 


k  c 
O  eS 

u 
R'/ro 


lis 


CBARGB 
D&PRIMAMT 


l/fel'ROUVETTE. 


•2$ 


5S 

o 


REMARQUES. 


1.000 
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1.000 
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850 


900 

850 


?50 
850 


1.000 
1.000 


32 
J6 


40 


36 
90 


3d 
34 


36 
34 


38 
34 


40 
40 


l.IS^J 
1,2U) 


1,400 
1,2U0 


i.ax) 

1.050 


1.350 
I.IOO 


1.35'^ 
l.?50 


1,500 
1,100 


1,350 


1,750 


1,350 


0.302 
0.424 
0  432 
0.392 


0.424 
0.424 
0.4lfi 
0.424 


0.4lrt 
0.408 
0  40<J 
0.416 


0.456 
0.448 
0.400 
0.464 


0.488 
0.512 
0.5(M 
0.196 


0  528 
0.464 
0.456 
0.536 


531 


738 
739 
740 
741 


L'eiTori  6tait  appliqud  sous  un  angle  de  20*  aux  couches 
annuelles. 


Pres'.ue  le  long  des  oouches. 


Le  long  des  couches. 


L'^prouvetie  avail  un  nceud. 


L*^pr<juvetfe  inoutrali  de  la  pourriture  bleue. 
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GENRE    DES    ESSAIS 


EPROUVETTES. 


DEB 


1 


& 
5 


41 

1 

I 

V 


:4i. 

749 


7Eyi 

752 
755 


7-1? 
759 
760 

7in 


70^ 
7thl 


5r« 

537 


Pin,  traterse  injectei'  tut  chlorurr  d**  jtnc 
(pos^en  1890^ 

G€StPAEfiSE4>N, 

—  de  roubier  b*  .  .    .    .    .    . 

—  dii  eajur(d|,    .  ..... 

Pin,  trai-n*:fe  ncurt-  tierf/e. 

KprouveUe  fir*e  rtii  CfiMir  fa',  ;S1  avriJ  18Qf.^ .... 

—  lis  raubier  'bi  *,..,,,.- 

—  de  rnublcr  ^cj *    .    *    * 

<-  du  cceur  (rf) ,    .    ,    , 

Pm,  Ifav^rje  injeHe'tf  an  chlontre  de  sine 
(pos^e  en  I892,i. 

EjifouTelte  tlrfie  du  pceur  ^a].  fl  aviil  ISOf)  ,    .    »  . 

—  de  raiibier  b)  ,     ^     *    ^     ^     ,     ,     *  , 
dp  Taiiblpr  fr           -<..*.  . 

—  du  ciL'ur  d;,    ........  . 

Pjh,  (rarer iic  vier^c  [pi^si^e  en  1891). 

KproiiVfll**  tii-<*e  du  cfpur  a^   51  nvnl  189J.'.    .    .    . 

—  dia  I'atibier  >J . 

—  dc  raubier  r  ,.....,,    . 

—  du  ctvur  i/.    .»..,,,.. 

Pikii  trarrrsi'  inJccttjG  an  ddorurc  dc  sine 
(po^^aon  1891), 

Esrouvellf  lii^L't*  du  inimr  ><  .  11  avhl  l&tS2|[  .    .    .    « 

—  dp  I'inibiei'  &J ,    ,    .    , 

—  di'  I'mibienr  .....,., 

—  rtn  cii'HJ  (il .    .    .    .         ..... 

Ligse  Samar&'Zl&tDaast. 
Pi/i,  irai'7\<<'  Jietfix  ,dt' j'ihit]  riVr^f, 

EiToiivHlf  Tir^'e  du  ca?iirji!i.)i31  inurs  l^Of,;  .    .    .    , 

—  de  rnubi^r  b  .    .    . 

—  dp  Fa^jbiPt  -c)  ,    .    ,    .    ,    ,    ,    .    , 

—  dii  priur.rfr.    . 

EFrimvette  (i' .  (ID  nvril  1^92.    ..,...., 
-  in,  (17  nvHl  U^JS.)    .     .         ...... 
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1 
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OOMMBNGEMENT 

?2 

(IIAROB 

i 

DB 
DfeFORMATION. 

£  c3 
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DfePHIMANT 

DB 

l/ftPROUVBTTE. 
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RBMARQUES. 
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P« 
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746 

L'Aprouvette  nvait  un  noeud. 
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Fente  apr^s  I'eFsai. 
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753 
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0.416 
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0.416 
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50 
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1.000 
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0.44S 
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, 

, 

0.448 
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0.36S 
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800 

32 

• 

0.4««^ 

702 

Fenle  apres  Tessni. 

800 

32 

1.100 

^ 

n 

0  48S 

763 

—             — 

« 

^ 

0.480 

764 

• 

0.456 

765 

Fente  (avant  I'essai'  le  long  des  fibres. 

D 

850 

34 

1.200 

• 

0.464 

532 

0 

1.000 

40 

1,350 

• 

n 

0.40? 

533 

n 

n 

1 

n 

« 

0.408 

;.34 

» 

m 

" 

m 

" 

0.448 
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, 
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n 
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L'effbrt  6tait  applique  sous  un  angle  de  15*  aux  couches 
annuelles. 
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GENRE    DES    ESSAU 

rt  PES 

EPROUVETTES. 
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il^ROCTRTTKS. 

I 

Z^ 

E 

4£ 
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MO 

Mt 
&43 


514 


5IS 
5&1 


S53 


55a 
557 


55S 


56(] 
S03 


ri04 

5CS 


SflT 

S  9 
TjTO 


571 


Sapin,  traverse  nenve,  pasee  *n  18S7. 

—  deraabiar(5;  ...,.;... 

—  d«raubkr(£}       ....... 

—  daccaur(il),    ,.,....,* 

fiproUTc*tte  (*].  {SI  avrll  1B9S,] 

Pin^  traverse  vieille  {semce,  4  atisi. 

%raij,TeCte  tfr^  dn  cc^ur  |[a]i «  (31  mari  1391,)    ,    *    , 

—  dflraubi-^rrfr)  ,,......* 

—  dernubierfcj . 

—  dli  ISOEliT  (df.    »......,. 

filiFOUTette  (^'  (BO  avnl  ISStl    , 

Prt7^  tf^»jfr*e  vieiUe  tde Joint)  (service,  4  aos), 
EprauTetl?  tipfe  du  cksuj'  joj.  |3l  mars  18OT.)-    ,    .    . 

Cl^AlLLBMKSCT. 

^jji'rt,  traverse  tieille  {inte^m^diaire] 
(scmec,  4  an«). 

fil^rouvetle  Hp#e  du  cteur  fa.l  ^1"  uvril  18Bt)       ... 

—  d(-  ]oubieF(frj  .,...,,,, 

—  de  rnubipr  (cK    ^    -    *    -    *    *    *    - 

—  du  oceixr  (il) .    ......... 

CI^1LLKM1?*T. 

Eproii¥«it€  (*;,  tSO  avril  1592.) ,    .    . 

-         %(n  flifiil  IS92.1 

Pin,  traverse  new^*^  {inter rnddimrej. 

trOMPRKSAlKN, 

Eprouveit*  lir^e  dq  et»rir  in],  il'*  avril  1885.),    ,    ►    . 

—  de  Taubipr  [m 

—  de  raubier^d}  ..,....., 

—  rtaecBUrfd)* 

CrSAlU^EMKNT. 

Eprouvetlp  H  {m  iivril  1H91:    ........ 
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GEKRE    DES    ESSAIS 


EFROUVETTES, 


il 

SKtTlD.'f  TRJkKSfCSSM^ 
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000 

eoi 
an 


flfM 


Sapin,  travi'T^^t'  nt'ttve  {(hjoiitt), 

EpeoMi^UB  tir^  du  ocpiir  [a]  0''  oFril  I80f)    .    , 

—  dc  raubier  [cj  ..*...    . 

—  ducfpi]r(d].    ,...,.. 

^m-iiuvette  ;tK>0  ATTil  IflPZI  ..«,.... 

Orel-Yibbak- 
Pin,  ^rtifetv^^^  neitve  vfer^e. 

EprouTeMfl  lirtie  du  coeur  faK  {15  &¥rU  1EKI*^    . 

—  do  rnubler  (ft).    ,    .    .    .    ,    , 

—  —         ic) 

—  6n  L-osur  (d)    ......    , 

EpronvHift  ie) * 

-  ifi  17  avril  imt.].    ....... 

Pill,  irav&rjge  i-ieilie  (service,  4  ans) 

KjjrfmveUe  lir^  du  c^Hir  H).  (1*'  Eivrd  JN^f ,    . 

—  d^  laiilder  {&l     ..,,,. 

—  -  U' 

—  dii  cii?ur  fdj     ..,..,, 

^  t/^inavrilIS9«J 

P/?i,  traver.w  KifiUe  {service,  4  ans). 

tOMI"  SESSION. 
Epruuvelt*  li/^e  dii  p<i?ur   a).  fl5  avril  l^f)  ,     , 
~  do  rnubier(i»l.    .,.,.. 

—  -  ff).     ...... 

—  du  Cfj^ur  [d)    . 

rlB^tU.KXETrr. 

EproiivRlie  (f)  (17  nvril  1?^!^  , . 

Pin.  t7*art*r.ie  vieille  i^eiv'n^E,  I  an). 
cDMPREsaron. 

Klirouvplte  tir^i?  du  rwuT  [H).  .}*'  flvrlt  11^].    . 

—  de  L  nttbier  rti].    ...... 

,      -        J^)-    - 

—  da  cd'Ur  idj    ......    , 

Rprouveuf  (r  .  (17  avril  1F9!^^ 
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ll 

DB 
DEFORMATION. 

If. 

lie 

CH4RGB 

DfePRlMAJCT 

DK 

L'iPROUVBTTB. 

'S 

i 

1 

> 

1 

RHMARQUES. 

6 

k  a 

Is 
II 

3§ 

Pa 

Po 

R'/ro 

"p, 

P» 

p,„ 

.<7 

k 

1.200 

550 

n 

n 

8:0 

^ 

550 

0.408 
0  440 
0.440 
0.432 

575 
576 
577 
578 

l.OCO 

40 

•• 

• 

- 

•» 

"• 

579 
580 

L'elTort  «tait  applique  sous  un  angle  de  45*  aux  couches 
annuelles. 

l.KO 
2,250 

m 

800 
800 

m 

32 
32 

1.100 
1.120 

• 

1.100 

i.oai 

0.456 
0.448 
0.448 
0.448 

5S3 

584 
5S5 
586 

: 

1.000 

40 

• 

• 

" 

• 

587 
5S8 

I/effort  ^tait  appliqu^  sous  un  angle  du  10*  aux  couches 
annuelles. 

2.550 
2.100 

n 
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000 

■ 

34 
24 

•» 

1.150 
1.100 

•1                        •• 

0.440 
0.480 
0480 
0.440 
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59? 
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- 

1.250 

50 

- 

'      1      • 

" 
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596 

L'effort  ilait  appliquA  sous  un  an;?lc  de  45*  aux  couches 
annuelles. 

1,300 
2.350 

• 

700 
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28 
2« 

l.f)50 
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0  408 
(1.472 
0  456 
0.416 
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641 
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L'etTort  ^tait  applique  sous  un  angle  de  10*  aux  couches 
annuelles. 
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2.150 
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750 

28 
3U 
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0.456 
0.480 
0.480 
0.472 
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I/cflbrt  ^tait  appliqud  sous  un  angle  de  10*  aux  couches 
annuelles. 
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GENRE    DES    ESSAIS 

ET  DES 

EPROUVETTES. 

C3  C 

II 

SECTION  TRANSVERSALS 

DF.8 

ftpRODVBTTKS. 
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h 

1 

•5 
i 

3 
1 

V 

\ 

i 

0 

3 

1 
1 
a 

I 

b 

«• 

0rel-Viteb8k  (suite). 

Pin^  traverse  vieiUe  (service,  2  ans). 

COMPKESSION. 

607 
608 
609 
610 

tproiive.tte  tir*e  du  Cfpur  (a).  (1"  avril  18W 

—  de  raubier  ft ...    ,         

—  -         (c) 

—  du  coeur  [d) 

CISAILLEMENT. 
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Eprouvette  (/%  (7  avril  1892.) 

II 

5 

5 

25 

5 

. 

* 

Pv\^  traverse  vieiUe  (service,  2  ans). 

COMPRKSSION. 

646 
647 
648 
649 

Eprouvette  tirte  du  coeur  {a\.  (15  avril  1892.)    .... 
—               de  rauhipr  [b) 

± 
-L 
11 
li 

5 
5 
5 
5 

5 
5 
5 
5 

25 
25 
25 
25 

5 
h 
5 
5 

• 

• 
• 

—               du  ctpur  [d] 

650 
651 

CISMLLBMBNT. 

Eprouvette  {e^ . 

II 

5 
5 

5 

5 

25 
25 

10 
5 

■ 

• 
• 

-          (JT).  (17  avril  1892.) 

Pm,  traverse  vieiUe  (service,  1  an). 

COMPRBSSION. 

615 
616 
617 
618 

feprouvettc  tlr'^je  du  r-tj^ur   a  .  (1"  avril  1892)     .... 

—  de  l'nuhier(6) 

[c) 

—  du  cnF?ur  [d] 

CISAII.I.KMKNT. 

-L 
h 
II 

5 
5 
5 
5 

5 
5 
5 
5 

25 
25 
25 
25 

5 
5 
5 
5 

• 

• 

620 

fiprouvette  (/*).  (17  ttvril  1^2  ). 

Ij 

5 

5 

2r) 

5 

. 

• 

Pi7iy  traverse  viciUe  (service,  3  ans). 

rOMl'RKSSION. 

623 
624 
6?5 
626 

Eprouvette  tir^  du  coeur  [n).    1"  avril  1892.)    .... 

—                 dc  Tauhier  [b] 

_                         —          (Cl 

_L 
II 
II 

5 
5 
5 
5 

5 
5 
5 
5 

25 
25 

5 
5 
5 
5 

• 

• 

• 
• 

—                du  C(pur  {d\ 

628 

CISAILI.KMKNT. 

Eprouvette  [f\    ..         

u 

5 

5 

?5 

5 

• 

• 

Pin,  traverse  vieiUe  (service,  4  ans.) 

COMPRESSION. 

631 
632 
633 
634 

Eprouvette  tir^  du  e(cur  (a),  (l"  avril  1892.)    .... 

—                 de  I'aubier  [h 

«                         _          ((•) 

_L 
-L 

II 

II 

5 
5 
5 
5 

5 
5 
5 
5 

25 

2:> 

25 
25 

5 
5 
5 
5 

• 
• 

• 
• 
• 
• 

—                du  occur  (d) 

CISAirXEMENT. 

63o 
636 

Eprouvette  >\  (20  avril  18"J2.) *.    .    . 

5 

• 

5 

i5 

10 
5 

• 

• 
• 

VIII-C 

115 


1 

COMMENCBMBNT 

-  S 

CBAKOB 

-J 

s 

DB 

5  5 

DfePRIMAXT 
DE 

8 

s 

> 

i| 

D^OKMATION. 

IP 

s 

1 

a 

3 
■B 

2 

3 

1 

'-0 

RBHARQUBS, 

^8 

s 

1 

U 
II 

5S 

II 

'• 

Po 

R'/ro 

p. 

P« 

P«, 

ff 

k 

XO 

m) 

32 

1,450 

1.050 

O..%0 

607 

MO 

8n0 

34 

1.600 

* 

0.616 

608 

* 

• 

" 

- 

0.616 

609 

• 

<• 

• 

• 

o.s.-^ 

610 

• 

» 

• 

' 

• 

n 

• 

612 

i  .'effort  6tait  appliqu^  sous  un  angle  de  10*  aux  couches 
annuelles. 

150 

050 

3S 

1.900 

2.30 

0600 

646 

960 

860 

34 

1350 

- 

1.100 

0.530 

647 

» 

. 

- 

^ 

0.536 

618 

• 

• 

- 

• 

" 

0.608 

649 

1.500 

60 

. 

650 

' 

' 

" 

651 

I.e  long  dcs  couches. 

360 

600 

U 

1.000 

1.150 

0  544 

615 

750 

30 

1.350 

- 

900 

0.552 

616 

« 

. 

- 

.. 

0  552 

617 

• 

- 

" 

■ 

• 

0.480 

61S 

• 

■ 

■ 

- 

• 

- 

620 

L'eflbrt  «tait  applique  sous  an  angle  de  10*  aux  couches 
annuelles. 

550 

22 

■ 

■ 

0.384 

623 

L'AprouTette  aTait  une  fente  aa  milieu  amnt  Tesiai. 

500 

750 

30 

1.000 

- 

,. 

0.37G 

624 

, 

. 

- 

. 

0.376 

625 

• 

- 

• 

• 

• 

0.376 

626 

• 

• 

- 

' 

- 

■ 

- 

628 

I/e  long  des  couches. 

no 

800 

32 

1.150 

0  4Y) 

631 

TOO 

900 

36 

1,250 

. 

. 

0.472 

6:i2 

- 

- 

. 

0.472 

tm 

' 

• 

• 

- 

- 

- 

0.392 

634 

1.000 

40 

• 

6X) 

• 

• 

■ 

• 

* 

• 

036 

Le  long  des  couches.- 

VIIl-C 

116 


> 

I 


■a 


GRNRE    DES    ESSAIS 


EI'ROUVETTES. 


S  =  £ 


« 
« 


§ 
5 


« 

fc 

^ 

> 

?- 

1 

•5 

51 

1 

> 

^ 

\- 

i 


654 


658 


770 
T?l 

773 


74 
776 


i77W 
781 


781 
7«5 


7J» 

7&y 


7l€ 
7i« 


Orel'Vitebsk  (euitc). 
PiM,  /mc*^'j(^  vit*iUc  (service,  3  ans). 

COMPRESSION. 

—  dc  L'atjbier  '&].-.,... 

—  —         \c * 

—  ilu  cflBUr  [lij 

CIBAIIXRKBNT. 

Eprouvette  te)    .    .    .    , 

Ptn,  trav&rse  tieu^e, 

COMPEtKE!ilON. 

—  lie  faubier  (ft| 

—  —         ic^ * 

—  dii  eoeur  \d).    ....... 

Fin^  draper Jt'. 

caaiPRB^KioN. 
EitrouTfltte  Urte  du  ocour  o%  (S3  BTrfl  ]?^.\    . 

—  de  raiiHer  tf)  ....... 

—  lUi  cfEtirld} ,    . 

Pifif  travt*ritc  mawe, 

—  dp  L'^ubier  fr   ^     ^     ,    .    .    <    , 

—  diicieLir(d;,    ,..,.. 
Pi'i?,  traverae  m'u^i\ 

f  oyi'REtStON. 

—  tip  I 'j  I II  flier  ;^   ^.    ,    ,    .    .    .    , 

—  duorL^ur;d 

Pin,  lrm^er.ii*  mt'ilh'  (service^  4  aris). 

Eitronvctfe  tin^e  du  cnmr  {a  ,  (23  Rvril  lSt!l,i,    , 

—  dP  raiiliicr;/?ii  ..,..., 

—  —{''].         .    .    ,    .    . 
du  cieiir  .;d) ........ 

P/yi,  travt'T.^f  vMlh  (servii"<?,  3  ans), 

COSIPBESaitlN* 

l'4»i'i)tivfllite  tirt^  du  cfesir  na  .  fS  Bvril  ll*1^.\    . 
d«  I  aubier  6  ......    . 

—  du  C'fiH  if  .    .,,.,, 


X 
X 


X 
X 


X 

_L 
!■ 


X 
I 


X 
X 


3f. 


15 


^1 
15 


ft 


Si 

25 


X5 


10 
5 


til 

-> 

B 

?> 

?5 

!i 

g\ 

:* 

ri 

5 

ri 

5 

»5 

^ 

i^ 

5 

vm-c 

117 


■ 

^  •< 



1 

M 

ii 

CSAKGS 

1 

S  3 

x»ironiATio!c. 

III 

1 

^2 

m. 

II 

as 

If 

1 

11 

If- 

lis 

II 

c 

• 

i 

JuriTAj^rss. 

sc 

^ 

Cu 

^ 

1^ 

Po 

R'/ro 

P, 

p« 

P,« 

9 

k 

750 

I 

730          30 

1.150 

•            • 

0.440 

654 

WO 

700          JS 

1.110 

t«i0 

0.5fS 

655 

• 
• 

•  » 

*  m 

« 
« 

•               • 
»               « 

O-.'itS 
0.480 

656 
657 

* 
• 

1.000          40 

«                   * 

« 

•               * 

• 

65R 
650 

L*  long  df^couchw. 

K)0 

7V»          30 

1.000 

0.432 

770 

lOO 

e.v>       J6 

1.000 

•               ' 

0.4SS 

771 

■ 

<t                                               B 

• 

• 

0.504 

772 

■ 

■                   « 

•                       n 

0.440 

773 

MO 

7o<»        :« 

1.150 

m                      ■ 

0.464 

774 

X)0 

SOD          3f 

l.:w 

•                      ■ 

0.5«) 

775 

M 

»                   « 

.. 

■                      • 

0.5CO 

776 

• 

•                » 

" 

•                      "» 

O.'SO 

777 

100 

6(X)          ?4 

950 

m                       m 

0  504 

77H 

VX) 

70(»          » 

1,100 

••                        n 

0  528 

•JTy 

« 

"              • 

m 

«                        • 

0.528 

:80 

» 

" 

"      1      " 

0.408 

7Hl 

500 

650          20 

(«rn 

0.480 

7*2 

DOO 

750          3U 

l.JOU 

■            1 

0.520 

78:1 

n                       • 

• 

o.rm 

0.4i<S 

7Ht 

785 

I/AprouYf  U6  tTtIt  uii  nirucl, 

800 

P50    '      3R 

l.fSO 

i 
1     » 

0.4H0 

780 

WO 

1.1' 0           44 

i,r)(j(> 

-     j  i.4r.o 

o.r/)i 

7K7 

m 

n                       m 

n 

•     1     •• 

f»  5r.2 

7HK 

m 

• 

»         '• 

0.4K) 

7H0 

500 

650    '      20 

900 

1 

.  1  . 

0.4^^1 

V.tf) 

000 

5L0          2i 

W) 

m              ,               • 

0.404 

'm 

• 

t              ■ 

• 

m                          • 

0  4tH 

y.it 

■ 

»              »• 

» 

"             1             - 

0.464 

VM 

• 

1 

1 

VIII-C 
118 


GEKRE    DES    ESSAIS 


EFROUVETTES, 


i5i 


ir 

%- 

^.^ 


Sli.TltJfl    TKANHVIfifSALE 


I 


S 


> 
V 


014 
OUT 


fiTfi 


078 

680  . 
tJHl  I 

m  . 

(3H3  ! 


Ofel-Yitebsk  (suite). 

Pin,  traTer^c  tieilie  sDi'vicG,  1  an). 
rnsifREiiioK, 

—  ijf!  r.nuirt^r  (6] ,,.....,    . 

—  —        !(?;,....►.*. 

—  du  ecEur  [tf)/  .    .    .    , 

/*/?T,  irats^je  tielUn  [service,  2  ans) 

jLjirMivptte  lirie  du  ccehi-  |a).  \t^  &vril  IKJS;  ...    * 

—  de  L'HuLiLcr  \b] .    ,    .    . 

—  duecfiur(rf),    \    .    \    .    \    .    .    .    \ 

~-  dc  I'aubicT  (tji,     .......     . 

—  de  rmiMiT  iLi     .......    . 

—  diL  i.«u?ur  ,f/) 

Pin,  traterse  itiJtTttJc  an  e/thrtiir  de  ^inc 
(poiif^e  en  1800j, 

€OMl'KEfMi''S. 

Kprfnivftte  {iti^  rVu  ccfrir  {a]^  ;15  nvril  IH^O    .    *    . 

—  de  IViiihliT  ,&;►....... 

—  de  riiul'itT  {i )  ..,.....* 

—  du  cdMjf  ;<*-.,,..,,, 

ciSAirxiiMEXr. 
EjtrouveiU)  t/1    -    -    .    -    .    ^    .    .    h    »    ►    »    »    .    . 

Fii/,  fr^^a^'Tjie!  injeeU'c  an  cjihrurc  th  ^htc 

roMi'iiKSKiriN. 

—  de  rmil-ik'r    bi. 

—  de  rHiibifr  t  .    .    , 

—  du  (ii'ur  (li)     .......    ^    , 

ClSA!U,KMi:ST. 

Epnnn^llp  (e  .  (M  avril  isy?,) .    . 


± 

II 


J. 
II 


2& 


fa 


if; 


Sf- 


5 

f5 

h 

:5 

5 

ri 

5 

fS^ 

5 

?5i 

5 

f5 

10 


vine 

119 


1 

00»niE:(CBMBNT 

m  2 

(-UARQB 

i 

\u 

DB 

5  «* 

^^c 

DfePRIMANT 

1 

1 

i? 

DfeFORMATION. 

ll 

L'fePROUVliTTB, 

1 

fn 

X 

&«' 

i 

lis 

II 
11 

0  C 

If 

a 

m 
o 

1 

£ 

RBUKnqVE^ 

u 

o 

•^  a 

O 

A. 

t: 

'a 

Po 

R'/r.. 

p, 

P» 

P», 

g 

• 
2 

00 

750 

30 

900 

i 

i 

1 

-  1  ' 

0.4-10 

704 

00 

650 

26 

900 

• 

0.440 
0.44<» 

7VJ6 

- 

" 

• 

" 

m 

0.440 

7y7 

650 

26 

1,050 

0.48fJ 

70S 

L'^prouvelle  avail  une  frnle  longiludinale. 

X) 

600 

24 

S1>0 

1 

, 

0.4H(I 

TW 

• 

- 

- 

- 

0  4S0 

»0 

• 

a 

• 

0.4SO 

801 

0 

GOO 

?4 

l.nro 

0.44O 

002 

0 

5(J0 

20 

800 

. 

560 

0.520 

6»W 

^ 

- 

- 

- 

. 

T).fi2>< 

664 

• 

• 

- 

• 

- 

o.4yo 

665 

1,000 

40 

. 

• 

6f6 

• 

• 

007 

L'effort  ^tait  appliqu^  sous  uo  aiiglt*  de  15* 
annuelles. 

aux  couches 

3 

650 

26 

1.000 

• 

0.392 

670 

) 

eoo 

24 

.  voo 

n 

700 

0.M2 

071 

« 

« 

• 

<* 

m 

0.5rM 

672 

• 

" 

• 

' 

• 

0.4C« 

673 

■ 

• 

" 

• 

■ 

■ 

675 

900 

36 

1.950 

3.500 

0.5S4 

67R 

> 

900 

30 

1.750 

. 

3.200 

0.600 

079 

, 

n 

0.424 

6H0 

Fent«  lo  long  d^s  (Ibrefi  do  1  1^  ccntim^lr^  deprofondear    11 
8ur  toule  U  hauteur  de  r^roiivelte  avanl  1  ea«aO.           U 

• 

■ 

- 

n 

• 

0.6C0 

681 

1.000 

40 

. 

• 

, 

. 

682 

■ 

• 

• 

m 

" 

■ 

683 

Le  long  des  couchea. 

1 

VIII-C 


I 


GENRE    DES    ESSAIS 


EPROUVETTES. 


-as 


^ 

< 


C     «     - 


I      = 


r5       I 


687 
6RK 

Geo 


0C»1 


fiOl 
US 


01*7 


7()4 
7fj5 


7'«'» 
7U7 


Ligna  GtthariBe  (suite;. 

Pin,  injectee  au  chlornre  de  sine 
(pos^en  1888). 

COSfPUESXIOX. 

EprcMivette  lirte  dn  coeur  a, 

—  d«  raabipr  b 

—  de  I'aubier  'c 

—  du  casvLT  (d) 

CUAILLEMEXT. 

Kl-ioiiveiu-  7'. ;»  avril  1S92.. 

/'iw,  vi/cctcr  au  chlornre  de  sine 
(pos^  en  1887  . 

(;<>MI>RK8SIO?f. 

Ei»r"«ivotte  tirue  du  r<i*ur  la.    16  a\riJ  1602.     . 

d*j  TaiibuT  (6. 

d«  I'aubier  c" 

ilu  C"*ur   d) 

CISAILLKMENT. 

P^jirouvette  >  .  Jfi  avril  l^J.) 

/'/>i,  liijifctre  an  chlorure  de  zinc 
(pos^  en  1886;. 

(.'••MI'KI  SSlcN. 

i:|ir..uv«-(ii'  tir<<-  (In  cffMr  /»;.    !•)  nvril  l^'in*/     . 

—  i\f  Vn\\\i\**r    h 

—  i\o  lauliii'i-  .r 

'Ill  (Vfiir  (i/ 

nSAII.I.KMKNr. 

Kpr  ■•iv.'ti-   e  .  i'>^\  '.i\i\\  WJi 

l*'oi,    iiijrrtt'r  nu   cftlnruVi'  dr  ziiir 

(pos^jr  on  1SH5  . 

Ki'rouvtli'  lir»^«-  dn  ("i-ur  I'a  .    ITi  ;i\nl   1S'.'2. 

•If  laiihMr    // . 

—  do  l-aiibi.-r   ■■ 

—  du  ••■lur    d 

CISMI  I.KMKNT. 

EiTOUveti.?  [0.  '2fi  avril  H02 

(T  ■ 

Chnii\,   ri,>rf/c  /|)0.-«}e  en  1887). 

COMIRKSSIoN. 

E;>rouvette  tirrc  du  r<i  ur  "  .  ilGa\nl  169:'    .     . 

—  <le  TauMer  (ft 

—  do  PauMj-r  «' 

—  (Ill  Cd'ur  [d. 


JL 


25 
25 


25 

25 
25 


25 


55 


5 

2n 

f> 

?.^ 

J 

5 

?.•> 

f. 

i».5 

?:. 

25 
25 
25 


10 


5       I 


vni-c 


11 

DB 

.. 

CtfAROB 

DfcPRIMAlfT 

DB 

1 

1 

B 

1 

J 

DEFORMATION. 

If 

i 

REMKmVE&. 

u 

9* 

1 

|i 

it 

as 

^1 

Pjj^ 

Po 

R?ro 

"p, 

p» 

p-,, 

9 

2 

,100 

750 

30 

1.100 

0.480 

rw 

;ioo 

7a) 

28 

l.OfJO 

, 

• 

U528 

0S7 

■ 

• 

m 

, 

.. 

0.536 

6S8 

• 

■ 

m 

• 

- 

0.5*) 

oey 

M 

.       i  GDI 

I/efTort  6Uiit  applique  flons  un  angle  de  10*  aux 

couches 

unnuelles. 

,550 

000 

24 

750 

0.480 

604 

.850 

ooo 

24 

900 

, 

- 

0.480 

ac 

, 

• 

0.480 

696 

• 

• 

* 

« 

- 

• 

0.480 

€07 

■ 

1. 000 

Aft 

w 

- 

- 

• 

0.^ 

I/erlort  «tait  appliqnfe  soos  un  angle  rte  15'  aux 

couches 

annuelles. 

,860 

65() 

20 

^ 

0.440 

70« 

L'^prou vetu»  avail  avant  'ewai  unc  fente  le  long  des  fibres 

,300 

^» 

tn 

%0 

. 

*Ci0 

0.4SO 

Taj 

sur  toute  la  hauteur. 

, 

.. 

0552 

701 

» 

• 

- 

• 

' 

" 

0.448 

7(» 

1.000 

40 

, 

, 

706 

" 

« 

•» 

■ 

707 

I^  lonjr  «le8  oouchea. 

.1?>0 

600 

24 

060 

• 

7aO 

0.4r,6     710 

,100 

500 

20 

90 

. 

•» 

0  4«  •  711 

• 

• 

, 

0.4:2  i  712 

■ 

» 

• 

•» 

•» 

» 

0.456     713 

• 
• 

1.000 

40 

• 

• 

• 

* 

714 
715 

I/effort  *Uiit  appliquA  sous  on  angle  de  SW  aux 
annuelles. 

couches 

..550 

2.100 

84 

3.^v) 

3,550 

0.848 

7IR 

i.jno 

iS 

4.0U0 

■ 

3.6.V) 

0.t>48 
0.872 

7iy 

720 

• 

- 

» 

' 

" 

■ 

O.friO 

721 

vin-c 

132 


s 


GENRE    DES    ESSAIS 


jfePEOUVETTES. 


n^ 

ilBCTlOli   TRA»iTKajS*lJ[ 

c 

IS 

c  m 
N*  ^  - 

3«i 

DCS 

I 

11  i 

a  ^ 

n 

h 

m 

i 

1 

h 

i 


I 


7tt 
7£i 


7I& 


Tie 


^prouf  ette  [e]  iW  ftvrit  IBBt^ 

Ch^ne  merge  (po«^  en  1885). 

Eprouvellfl  Ur^  d«  rauhiflrfbl  ,,,.,, 

—  d«  i'fttiblifr  [e) 

—  du  cxBur  [d'p    ,    ,    -    ,    .    - 

ciiMLUuiierr, 
]^piwiTeii«  (n ,    .    .    .    . 

CA^iifc!,  rwi7/«  vier^e^ 

COHPRSaiiON. 


L 


I 

II 


i5 


15 


15 


in 

5 


VIII-C 
123 


COMMIUCSmStff 

tie 

111 

1 

1 
3 

1 

• 

RBMARQUm, 

^8 

i 

Pn 

la 

11 

p» 

IS 

Pm 

1 

i 

i.son 

• 

* 

m 

OS 

• 

• 
• 

* 

0,780 
0,700 
0.741 

72? 

TfS 

72G 

1  7*7 

VII IC 

125 


DISCUSSION    EN    SECTION 


(1'"  SECTION) 


stance   du   25   aoiit   1892 

PRftsiDENCK  DE  M.  hohenec;(;eh 

SEcn£TAiHE  PiuNciPAL  I  M.  HEI.EI.OUHSKY 

Secuetaire  :  M.  IU)SSI(;N0J. 

IlAi»pouTEi  u  :  M.  IlEHZEXSTEJX 

—  J^a  seana^  est  ouvorle  a  10  1/2  hoiires  du  matin. 

M.  le  Eapporteur  rappelle  que  sa  mission  de  rapporteur  ilevail  se  l)orncr  a  pre- 
cnler  au  Congres  un  projet  de  formulaire  de  renseignemenls  techniques  a  recueillir 
n  vue  dc  la  einquieme  session,  dependant  il  a  obtenu  de  la  Connnission  inlerna- 
ionale  Tenvoi,  a  titre  d  essai,  de  iv  fornuilaire  aux  Administrations  adherentes,  dont 
rente  ont  repondu  a  son  ap[)el.  I.eurs  reponses  scmt  consignees  dans  Tannexe  I, 
|ui  comprend  61  pages  (Fun  tres  petit  earactere.  I/auteur  avait  desire,  pour  plus  de 
;larte,  les  ranger  en  coloimes  verticales,  mais  le  secretariat  du  Congres  n'a  pu  se 
•endre  a  cu  desir  afin  de  ne  pas  <»xagenT  le  nombre  de  pages  du  rapport. 

L'annexe  IJ,  qui  comporte  42  pag(»s,  donne  les  resultats  des  essais  des  echantillons 
le  traverses  envoyes  au  rapporteur  par  douze  Administrations.  Ces  essais  ont  ete  faits 
3n  collaboration  avec  M.  Beleloubsky,directeur  du  laboraloire  mecaniquederinstitut 
des  ingenieurs  des  voies  de  conununication. 

Lc  rapporl(5ur  repn^duit  ensuiti^  !(*s  diverses  obs(»rvations  consigne(»s  dans  son 
expose,  relativement  a  qu<»!(iues  articles  de  son  projet  de  Ibrnuilaire.  En  terminant, 
il  conclut  a  la  necessile  dVxperiences  beaucoup  plus  ncmdireuses  et  plus  varices  que 
eelles  qu'il  a  deja  entreprises.  Le  pn^nier  resultat  pratique  serail  la  revision  des 
cahiers  des  charges  pour  la  fourniture  des  traverses. 

—  La  discussion  est  ouveite  sur  le  formulaire  [propose  par  3L  le  Kapporteur. 

—  L'assemblee  en  adopte  la  division  avec  Tintitule  des  chapitres.  Kile  passe 
ensuite  a  la  discussion  des  articles. 
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M.  le  Rapporteur.  J'nppdlc  im  instant  rattention  (]e  la  section  siir  la  question 
relative  a  Vipmjue  (dale)  tfabaliigc  prejemble^  La  pliipart  des  Coinpagnies  de  Frnuce, 
d'Anglf^lerre  ct  de  Riissie,  osliniont  que  )e  bois  dnit  etre  coupe  lui  liiver.  Je  peuse, 
pour  lua  piirt,  que  eela  est  vrai  pour  les  liois  non  inji'ctes;  uiais  quant  a  veux  qui 
doiveut  Tetre,  s*ils  sunt  cnupes  an  printenips,  la  s<>ve  en  est  vite  ex  puisne  et  la 
substance  antiseptique  y  entre  plus  faeilenient. 

M.  Bouiflsou.  Nous  avous  toujours  peus^>  qu'il  fallaU  coupcr  les  bois  pour  Ira- 
verses  quand  le  mtmvement  de  (a  s«H'e  etait  arrete,  eest-a-dire  de  novenibre  a  mars. 

M,  le  Rapporteur,  Quelle  en  est  la  raison? 

H.  Bouissou.  Cesl  qu'u  cette  epoque  dr  l*aunrM%  11  y  a  uiuius  d'hujuiditt'*  dans  le 
bois  par  suite  du  retrait  de  la  si^ve. 

M.  le  Rapporteur.  J'ai  entendu  soutenir  par  des  spMalistes  que  la  quantity  de  s^*e 
que  contieul  un  arbre  est  toujours  la  nienie,  inais  qn*en  lover  elle  est  plus  wucentree 
parce  qu'alors  Tarbre  dort. 

M.  Bouissou.  Tous  les  specialisles  ne  professent  pas  eetto  opinion, 

M-  Sabouret.  M.  le  Happorteur  ptiurrait-il  nous  dire  sll  est  des  Adniinistralions 
qui  euipluieul  pour  traverses  des  bois  coupes  au  printenips? 

M.  le  Rapporteur.  Je  n'ai  obtenu  aucun  renseigneuieul  sur  ee  point, 

lI,Sabouret.  S^niieiuent,  Fexpcrieuee  n'est  pas  taite  et  elle  reste  a  faire.  On  pi^ul 

done  maiutenir  Tartiele. 

M.  le  Rapporteur,  Helativement  au  temps  maximum  mtre  la  coupe  des  bou  ti  Icur 
iUbit  en  trai\*nieH,  les  repouses  revues  niontreul  que  eerlaines  Adniinislndions  Ic* 
font  deb  tier  aussitot  aprrs  la  eoupe,  Datitres  laissenl  les  bois  eu  ibret  pendant 
plusieurs  mois  et  uiemc  plusievn^s  ann<^*es  avanl  de  les  faire  d^y}iter  el  enlever.  Mats  je 
n'ai  trouve  aucune  indiealion  sur  I'inlluence  de  ces  modes  divers  au  pinnl  de  \iie.  de 
la  dunV*  des  traverses.  It  y  a  tlone  lien  de  niaiulenir  la  question,  (Approhation,) 

La  ilur^e  (ToptU'aliojiS  dtperses  tic  la  preparation  a  une  irH  ^rande  inip^rtancc.  fl  y  a 
des  Coiiipjij^nies  qui  foot  diirer  Foperation  environ  sept  heures;  d'aulres  ne  la  font 
durer  que  hvnle  ;\  cpiaraute  uiiuule^. 

M.  Bouissou.  irautres  eueore  vin^^-qualre  heures. 

M.  le  Rapporteur.  Et  eependant,  pas  une  seule  des  r^ponses  recues  n'est  complete, 
air  aucune  ue  fait  pari  d<-*  llnflnence  de  la  duree  de  ees  operations  sur  la  r^istatjoi*. 
du  bois. 

La  question  relative  it  la  compoution  des  htfdrocarlmres  et  It  la  cmicentration  rf« 
dissidittiffffs  des  seis  metitUiijues  est  Ires  iiojjnrtantr  :  on  ilil  ^en»*ralemi*nl  qu'en 
France,  en  Auj^deterre  et  en  Allenuigue*  on  inje<.'le  les  bois  a  la  crrMsnir.  rt  <in«'ni[.iril 
la  duree  du  service  des  traverses  y  est  bien  diflereute. 

It  resulte  des  donu^es  trds  exactes  fournies  par  les  Gonq>agnies  lr;invaiM:s  dc  Vtsi 
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et  do  rOuest  ainsi  que  par  rAdministralion  dos  cheniins  do  fer  de  TElat  beige  que  la 
duree  des  IravfTses  en  t'heiie  el  meme  en  Uelre  crtosotjes,  y  est  de  vingl-einq  i 
V'ingt-huil  aiis,  tiindis  quVri  Alh^ma^tie,  tFapr^s  <les  ilnnnet^s  que  j'ai  niui-nn'iiie 
recueillies  ilans  line  luiirtiue  faiie  en  188^*  tlans  cinquaiite-ciuutre  ateU*'rs  dlnjei-lion, 
eetle  duree  n*esL  que  tk*  seize  ft  dix-neuf  aus. 

PuurqiKii  vp^  i^raiiJrs  diilereiiees,  hi  en  que  fe^  d<inii<^es  Iburnies  s*a|>pliquent  a  la 
ineme  essenre  de  Ixtis,  le  elieiie? 

Cest  que  le  mot  ereosote  ne  i^pond  pas  partout  a  la  niente  eonipi»bi!iini  eliiniiriue. 
En  Alleniagne,  la  er«k>Rote  etiotient  3  |>.  r,  de  iiapbtaliiie  et  8  p.  e.  ii*aeide  pheniqiic; 
taiidis  tpiVn  Kraiiee  elle  eonlieiit  au  nioins  15  p.  i\  tie  naplitaline  el  Vy  p.  e,  d'aeidc 
pheiii<jue.  En  Belgifpje,  la  ereusote  est  la  iiieine  quVn  France,  En  Anglelerre,  la 
CFeusute  ne  i*t>ntient  que  10  a  12  j).  C-  de  naj)btaline  et  4  p.  e.  d*aeide  j*lienifpie. 

IMnsitnjrs  Etals  tmi  cjjrniv  eonserve  des  metluides  Irrs  nnisibles  au  hois,  telles  que 
la  preparation  des  traverses  an  chlnriire  de  ziiie;  e'esi  surlout  en  Allemagne  et  en 
Hussle  t[nVlle  est  praliqiiee.  En  Alieniagne,  plnsieurs  Adniinistrations  preserivent 
UJie  ntmvnlratiHn  de  1  degri'%  d*autres  de  1  l/2degr<k  L*Elat  deniande  que  la  eon- 
eenlralion  soit  de  3  de^jres.  En  Frane^s  on  a  adople  eelle-  niclhode  en  J889  et  on  est 
en  train  de  la  ntuditier  ilrpuis  Tannee  deniif'^re.  En  llussie,  la  eone4»ntration  est  den* 
virun  ii  1/2  a  3  ilegres  L*innuenee  de  eetle  e^jneeiilnitjon  sur  le  service  des  traverses 
est  enonne.  En  Saxe«  les  traverses  injeetees  au  ehlorure  de  ziiie  d'une  e/inc^Mitration 
do  1  de^^re  donneut  un  service  niomdre  d  au  niuins  2.j  p,  e.  en  comparaisfm  avec 
les  traverse's  vierges;  landis  (jue  les  (Vnij|»agni('s  *pn  muI  adniis  des  i'Mneentratif>ns 
de  2,  2  1/2  on  3  de^es  (egalenienl  du  ehlorure  de  zinc)  ont  vu  hi  dun'«  de  leurs 
traverses  auginenler  jusquVi  HO  p,  c,  Je  parle  toujiiurs,  bien  entendu^  des  traverses 
de  sapiu  et  dt*  pin,  et  n(i]i  des  traverses  ile  eheue,  le  ebene  ayant  une  fibre  Irop 
serrec  pour  perinettre  rintroduetion  d*une  dissolution  liquide  des  sels  nietairHjues. 
Le  eliene  ne  [leilt  se  eonserver  qu'au  nitjyen  des  bydroearbnres  (jueleojiques  on  des 
substanres  bnilenses.  11  inq>nrte  done  de  eonserver  les  questions  IV  et  V, 

La  qumitite  (rmfihayt'itjuc  ahsoiinr  par  Mv  (mvene^  de  diversejf  essences  a  egalenienl 
une  inlluenee  sur  la  iluree  tlu  servie4?  des  traverses.  11  y  a  des  Ci^nipagnies  (|ui  pres- 
eriveiit  rinjeetion,  dans  les  traverses,  de  G  a  8  kibigi-amnies  de  em)S<*te;  d  autres  vont 
jusqu'a  2i  kilograrnnies.  Anssi  ladnree  des  traverses  esl-«dlr  bi^'ii  ditliTentr  eht^z  lea 
UDcs  et  cbez  les  autres.  Celle  quesliuii  a  ete  parlieuliereuient  eLudiee  par  la  Coinpa- 
gnie  de  I'Ouest  fmnvais. 


M.  BoEifttou.  tin  fait  varier  la  quant ih!*  de  creosote  introduite,  d*aprAfi  la  vakurdefi 

traverses.  II  esLr4^rtain  qu'une  traverse  injeetee  de  20  a  2i  kilogrammes  ile  creosote 
aura  plusde  cbanenie  se  eonsi*rver  longtnnps  epTuiu'  Iraverse  injeelre  senU^ment  de 
iO  a  12  kilograrnnies*  Toulelbis,  a  inoins  de  depeuser  une  soinine  superieure  a  la 
valenr  de  la  traverse,  la  qnantile  doit  etre  I'akuilee  proporlii»nnelleinenl  au  prix  de 
la  traverse.  Mais  Inns  les  ingen(**urs  sont  d*a<'rnrd,  ncui  srnlein<*nl  eeux  dii  ebemin 
dc  fer  de  TOuest,  niats  tons  leurs  uutres  collogues,  qu*il  imporle  que  la  traverse 
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(je  purle  dc  In  Iruvcrst*  de  ht'tre)  suit  penetrde  le  plus  pr>ssiMt%  *'t  Ton  arrive  alors  a 
uae  quiinlilc  tk*  24  a  2o  kilt\irr{iiniH(*s. 

VbiflueHtx  (le  la  tempi'rainrc  de  rntttUeptique  mr  la  marche  el  Pefpcadte  de  la  pre- 
paratkm  des  trtrvenOi  est  tr*^s  grimde  paree  que,  plus  h  tempt»ralur(>  est  iVkwee,  phis 
la  sul)stan*"(^  prntHn*  fucilonicnt  ilans  K^s  liltros  dii  hn'i'n,  H  uunn^  longteuips  dure 
ropcntliciii,  CVsl  ilunt"  uu  calcul  irLtuiiirimiL'  a  la  ire. 

La  dessicvatwn  des  traverse^i  se  fail  Ir^  bieii  par  certains  prueede^*  C4>mnic  Ic  pro- 
cede  a  lavapeur,  le  proeeilr  Bhihe,  ]v  pnieede  iirdinaire, 

Je  crnis  que  la  dessit'catiou  iinturelle  csi  insutlisaiihr.  La  Conipaj,niie  de  TEst  frao- 
^ais  a  Fait,  dans  son  splendide  atelier  d'Auiagiie,  plusieurs  inslallutions  pour  la 
dessitTatioii  arlilieielle;  elle  a  peuse  qu'il  y  avail  avaulage  a  fain-  la  depense  que 
n*u1c  I'emplui  de  re  prorrdi',  |iareequ'il  assure  un*Mlc*ssiiu*ati(»n  parfaile  au  nioveu  de 
laquellc  ou  obtienl  uue  augineiitation  du  seniee  des  traverses  d*au  moins  20  p.  c 
Pour  aiuelitjrer  la  tlessieratitm,  il  eiit  falki  faire  uu  eiupilaf^e  a  elaire-voie  pour  le 
ehli^rure  de  ziiu-.  iNmr  fraiihvs  sulistauiTs,  rnuniic  pour  la  errosote,  au  a>ntraire, 
cela  serail  nuisibk\  ear  alors  la  dessieeatiou  siTail  trop  brus(|ue. 

M*  le  Rapporteur,  IMnlJuence  de  fdfje  du  kd^  des  Iraverses  mr  la  maniie  et  Ceffiedrit/ 
de  la  rtntfiervathm  est  reeonuoe  dans  lous  les  ateliers  de  eonsen'atioii.  Les  bois 
s'injeelejU  d'autaiit  plus  faeileuieiil  *\nlh  soul  plus  jeunes.  Plus  ils  soul  vieux,  plus 
la  substanee  y  |K''uetre  avee  dillieultr, 

Quartt  a  Fhitlneuve  du  mode  de  tnimjmrt  et  d^'mpUage  des  ti'arerses  blanches  sur 
kitr preparation,  je  U*riu  i'eiuan|uer  que  j'ai  vii  l'Ji  Oaufiuark  el  eu  Aulriebe  des  pile5 
de  traverses  iujeetees  au  ehlorure  de  zinc  qui  avaieut  de  la  pourriture. 

l^es  foeffidentfi  de  resistatur  dout  il  est  questiou  au  eliapitre  1[I  sunt  extreniemonl 
variables,  paree  que  ebat[Ue  <*sspiiee  rxige  des  proeedes  differrats  d^iujecliou,  Le^ 
bois  lie  sapin  iujeties  au  efdonu'e  de  //lue,  au  sulfate  de  euivre,  a  la  ereosole,  a  la 
uapblaliue,  u'i>tlTi'!il  pas  tous  la  iiieuie  resistauee  au\  eftbrls  meeauiques.  Tne 
subslauee  aultseplique  qui  preserve  h*  bois  ne  de\Tait  pas  iliuunuer  la  rt^sistaiiee  uux 
efforts  meeaniques.  Ou  a  tail  beaurrmp  d*essais  eu  Bussie  et  en  Alleina'^ue,  Los  rt^iiU 
tats  de  eeux  don!  il  i-st  question  datis  uion  exposr  deiuoutrent  (pie  la  resisl<inee  dC5 
bois  iuji*<*tes  an  ehltu'iirt'  de  /aiu*  et  au  suHVde  de  eiuvre  iHuunue  eu  eoinparaison  avi*c 
les  uu'nu^s  bnis  a  Tetat  vierg<^.  (In  enustate  \v  eoiitraire  pt>ur  les  uiemes  bois  inject^ 
k  la  ereosote,  L'augintM]lation  du  e*ieliieient  de  resislanee  a  la  eouipressiou  des  bois 
prepares  a  la  ereosole  est  de  20  a  3Ji  p,  e.  La  nienie  eonelusion  resulte  des  relcv^ 
publies  dEins  la  Jlevite  (jeiurale  par  la  ("onqiaj^uie  l*aris'Lyou-Medilerran<*e  el  des 
donni'es  <pu  ui  out  ele  fmirnies  par  la  Ciunpa^uie  dc  i'EsL  Pour  le  rhene  prepare 
a  la  en'osnie,  eeile  auj^un*ulali(»u  est  de  1o  a  20  p.  e.  Tne  travi*rse  iujeetee  d'lin 
liydrucarbure  rint^leuiKpH'  u'est  pas  seuh^uuiil  ju'eserver^  d*^  la  pnurritun*,  luais  sii 
ri'sistajiee  aux  rib  iris  lureauiipies  auj^uienli'  d'euvirou  30  p.  c.  Cest  uu  rt'sullat  qui 
vaut  bieii   la  pi^inc  f[u'oii  f^i  lienue  couqile. 

M,  Salazar.  11  lue  s«:inble,  messieurs^  qii*nij  dcuiaurle  beaueoup  et  nieiuo  pout-t^tra 
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phis  qu*i]  iir  iiiiil,  par  It*  para^raplio  ri'latif  laiv  roi^ftirieiit!^,  Los  Iraverscs  sonl 
pliures  ik"  majiiL-n"  quVlh's  onl  a  suppinln*  plutul  ilr^s  rtliirls  tic  tumipivssiori  H  il 
iiVsl  paiv  iim\ssajn%  je  pimstv,  d\Hu(lier  ni  la  lursion  tii  ki  tli'xioo.  On  ilrmniKie  uussi 
refiurt  ou  aH'rtifieiit  tit*  IVmci^iiifiit,  o*  tjiii,  jr  suppt)se,  ne  rloit  tHn*  autre  t'hose 
fjik'  IVffV'l  (k'  la  nnupiTssinii,  pliant  an  t'orrtit'ionl  ile  IVnflriiiriit,  *>s1-rt'  IVfluil  tran- 
fliaul  km^iiiulina!,  on  Ihcu  le  gii<isiiiu*ijt  ties  tniviTses  sur  leur  astsieUo?  Ci*s  divers 
poifiU  tlevraionl  tout  au  moins  ^*lre  wlairt^is;  niais  jVstime  que  le  travail  tlcmaiide 
aux  CtJiiipaipiies  est  unornie  et  rjuH  sera  hwn  tlillicile  d'ohtenir  tous  Ics  rcnsei^ie- 
n  It'll  Is  (icsirf's. 

M,  Beleloiibeky.  Xoiis  avons  parmi  nous  deux  *1iivrl(nirs ile  laboratoires  luminiqiirs, 
.MM.  Drhray  H  Kous&cl;  p<nit-rlro  y  a-t-il  traulres  nienil*res  enr(»rr  cpji  nut  ru 
TiHrasiou  tk*  fairt'  rles  i'ssais«*t  qui  ptmrrairut  onus  f^ainur  (Tulilrs  indicjitions,  Ce 
iTi'sl  pas  fifu  <li'  cIhisv'  qu*tin  tk^rnaiiilr  au\  Adininislralitms  par  ce  pn>grauuue.  Par 
oxL*ui[)k\  la  ire  tif^s  essais  pour  detenu iuer  les  coeJticienls  de  rentslauej?  a  In  mniprt*s- 
siou,  a  la  trat*tiim,  au  risaillement,  a  la  torsion,  vie,  rest  deja  heaurtnip  pnur  un 
labt)r:dt>iiv  reidnd;  eVsl  peut-elre  exeessi!"  pour  les  lakHrahiires  parlituliers  des 
Aduiinislrations  ile  eheiuius  de  fer.Nous  possedous  chez  nous  deux,  Irois  labt>rati»ires 
locaux  bieu  nifuites;  jo  eiterai  rmtanurierjl  celui  du  cheTuin  de  tVr  du  Sud-Ouesl; 
niais  i!  u'en  est  pas  i\e  nu^nw  de  la  (iluparl  des  AtlnunislralHuis  de  eliernin^*  de  fer  el  il 
serail  ditiieile  dVdjleiur  de  bmr  part  les  ron^igneruents  rpie  eouiporte  ee  para^Taplie. 

li  es!  i'ortaiu  tjue  !es  essais  <!e  resistanre  par  traetiou  sont  pour  le  bois  beaucoup 
plus  diHieib'S  que  |iar  eouipressitui  el  je  erois  rjue,  pour  le  but  a  atk-iudre,  des  essais 
par  eouipressiou  sout  sutlisiiuts,  Les  essais  par  torsion  sont  <^|^alement  fori  dirtleiles, 
el  lis  ne  sonl  pas  non  plus  indispensaMes. 

Iff.  le  President.  Cbaque  Aduunistration  dounera  ee  qu  elle  peul  fuurnir. 

M*  Beleloubsky,  l>eu»;uick*r  trt*p,  (M*st  sVxposer  a  recevnir  Irop  pen. 

M.  EoufiseL  Je  rnnsiilere  tpie  les  rt*'sultals  desessars  de  resistauee  a  la  eompression, 
a  la  lle\iun,  iui  eisaill**irn*id.  ue  jwuvent  iktuiier  un  indiee  de  qualite  bien  exTlain, 
pour  les  bois  employes  pour  les  traverses  de  eheuiin  de  fer.  En  e(fet,  celles-ei 
ptjrissent  par  usure  et  par  desagregation  de  !a  nudiere,  provoquee  par  la  pourriture 
el  ntju  par  rnan«iu<*  de  resistance  a  la  rt»nipressit>n,  a  la  ilexiou,  au  cisail lenient*  l*ar 
ctmsequeul^  des  ('preuves  de  ces  genres  de  resistauct*  ne  sonl  pas  de  ^raiule  ulilile 
\nmv  detenuiner  le  Imn  euqdoi  de  la  uialiere  dans  le  eas  present.  t)u  rehle,  il  n'esl 
pas  ileuiorjlre  que  les  Ijois  presi*nlant  aux  etibrts  tie  resistance  toules  les  qualites 
desirabk's  eiinvspituilninl  aux  nieilk*ures  lraverS4*s. 

De  plus,  si  Ton  analys*'  les  nonihreux  resullatvS  d  essais  qui  out  etc  faits  Ir^s  con- 
seiencieus^^mont  par  le  labt»ratoire  de  Tlnslilut  des  injp^enieurH  des  voie^  de  coniniuni- 
calion  de  Sainl-l*elerslMiurg  et  sont  annext'^s  au  rapport  fk*  M.  Vladimir  Herzenstein, 
on  est  frappe  des  tlifl'erences  ties  resultiits  ilonnes  par  ties  epreuves  du  nieme  genre, 
sur  une  meme  |»iece  de  bois.  II  est  evident  qu1l  ni^  pouvait  pas  en  i^tiv  autrement» 
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car  les  bois  presimtent  gi'iitTalt^nii^iit  fwu  irhomogem'nte  dans  lour  texture  mol^ 
culaire.  llest  ainsi  fjuVn  pn^uaiit  (l*^s  ^'^vrninotles  en  des  pnrti^^s  cUflrrt'itU^s  d*une 
iiR'iiji*  piire,  oil  obUt^it  dt^s  n^MiUals  4jui  varieut  ilii  siiiiplo  an  doubltr,  et  mriiie  au 
triple.  Dims  ces  conditions,  ilc^  uupussible  di*  prt'ndre  desn>oyennes  qui  eertainiv 
mrnt  tie  seraieiit  pas  rexpressifni  vniii^  do  hi  n'^sislaiicn  di*  la  irialii'*n?  i*ssay^.  Oil 
pourrail  peut-t-trt*  rrclirrchfr  1p  riuiyen  de  tkire  ([uciijurs  essaiH  dt*  K'sisliirK'e  A  \n 
pen rlra lion  d\nw  plaque  de  fer  iVune  nTtaine  &ertitjn  pos«^e  sur  li^j*  traverses,  mais  je 
I'raiiis  qu'im  |M>int  de  \iie  pratique  uu  n'aboulisse  h  aiii'iin  resulUtt  ulih*.  U^iant  aint 
epreuves  ordiniiiiTs  de  eoiiipivssion,  de  llt^xion,  de  eisaillenienl,  j  ai  la  C4>nvit*lion 
quVllos  ne  rourninint  aiicun  reiiseiguemeiil  prutitable  et  qu'elles  Joivent  ctre 
abandoiinws  dans  roccm'reuee. 

H.  Debray.  Lcs  laboratoires  sont  fails  ptnir  lesserviees  de  conslructinii  etuan  les 
sen-ires  fmur  les  laboratoires;  coux-ei  se  mettrool  eertaiiieinent  en  uiesurt'  ile  vou« 
Ctmrnir  tuut  ee  que  vous  !eur  deiuanderez,  nuns  ih  vouh  prieronl  de  leur  deiii»iider 
le  nii^ins  possible  pane  quih  out  beaucimp  d'aulres  qn«*Hli(ins  i  etudier.  ie  suis 
eertaiu  que,  si  vuus  U^  knir  rlemandez.  les  lidM>raloire,s  foront  tons  lcs  es^iiif  diseom* 
pkTession,  de  traetioii,  ile  tor^^iun  el  de  cisaillenient  *pii  lour  seront  presents.  Toute- 
fois,  it  (aodra  leur  aceorder  un  delai  proporliumie  a  la  quaotite  di^  1i:i\;iil  f|oe  i*e^ 
essais  leur  inipoHi*runL 

Jedesirerais  savoir  ee  tpie  >L  W  Happorleur  enleud  par  «  fonex»raenl  », 

M.  Henenstein.  Le  lunt  loneement  nVsl  peiit-etre  pas  le  terme  technique  fnm«;:us 
qui  reud  exatlenieut  ee  que  uous  enteudinis  par  la  eu  rUHse.  Je  veux  purler  de 
rnpth^itioH  qui  tend  a  eoruprinier  luie  partte  tie  rexlivniite  d'une  pietT  de  bols. 

M.  Bebray,  (/esl  iiii  efVuji  tie  poinvonnage. 

M.  Belelonbiky.  II  est  tres  imporlant  c|ue  les  essais  soient  fails  d*une  nianit^re 
unifomie,  CoUv  uuift^nnile  estun  poinl  essentiel,  et  pour  Fobtenir  tl  senitt  utile,  je 
pense»  de  eonstituer  uue  pelile  eoiniuission  qui  puurraiL  se  uiellrc  en  rapport  aifec 
les  (Utferenls  directeurs  de  laboratotre.s. 

M.  Jules  Michel.  II  seud)le,  en  ertet,  ifui*  ee  soic^nt  les  direeteurs  des  laboratorres  qtu 
soot  le  plus  a  nienie  de  se  pronooeer  sur  les  details  des  expi^ienees  qui  leur  ser^uil 
demandees.  Tne  fnis  le  progranime  des  esf^ais  bien  arrtMed'apr^sun  plan  unifornie, 
on  [Miurra  iitilenieut  s'adn»sser  aiix  dtversos  Cotnpai^'nies  de  ehemins  ile  fer  pmir 
obtenir  (pfelles  presiTivent  les  tnivaiix  qui  anront  ete  juges  neeossaires;  et  cll<*s  s'y 
preteronl  sans  doiite  volontiers,  pourvu  que  les  experiences  a  faire  ne  soient  pas  Ifop 
e4unpli(piees. 

U.  Debray.  Non;  a  im>u  avis,  ei  st  aiix  Administrati*Mis  de  eheniiiis  de  fer  de  dire 
ee  quVlles  out  a  ileuiander  aux  lain  iratuires  ei  eeux-e!  feruut  connaitre  !i*il  leur  est 
possible  de  safisfaire  aux  deniaiulcs  qui  leur  seront  faites, 

M.  Jules  Michel,  ie  f>ens4'  tjue  c\*st  a  nous  tie  lUre  ce  que  nous  desiron!i  el  nui 
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laboratoires  iVexaniiner  s'ils  pourronl  faire  l*^s  experience's  demandies.  II  y  a,  selon 

nioi,  ileiix  points  qu'il  iiiipt»rte  d  eliirider  :  la  resistance  a  la  compression,  e'est-u- 
dire  la  compn'ssion  flu  hois  sous  le  coiissineU  t*t  la  resistanco  a  la  nipliire  entre 
deux  points  triippui.  Eu  tleliors  de  c^^rla,  je  ue  vois  pas  ce  (|u  ou  puiirrail  utilcnient 
deni  under. 

M.  le  Eapporteur  Et  le  dsaillemeiit! 

M-  Jules  Micliel.  hy  iw  sais  pus  si  cv  nV'sl  pas  l;i  ni**uie  chose  que  la  resistance  a  la 
tlexir^n. 

M.  von  Leber.  Deux  mots  seulement  a  un  tout  autre,  point  do  vue. 

Je  crois  devoir  appuyer  cliaiidement  la  proposition  de  i>L  Beleloubsky,  consistant 
a  reduire  le  nombre  dcs  questions.  Je  crois,  en  ef!et,  que  si  nous  nous  hornons  a 
dernand^^r  dcs  experiences  sur  les  compressions  ot  le  cisaillcment»  ce  sera  plus  que 
sutlisant, 

Vai  Autnehe,  dans  ees  derniers  temps,  <m  a  fait  des  experiences,  ordonnt^es  par  le 
rlrpartenienl  de  la  guerre,  siir  lit  resistanc>e  de  di  verses  especi^s  de  bois.  El  les  ne 
portaient  pas  sur  les  traverses,  je  me  hat^^  de  leilire;  niaisellcs  ont  etc  faites  avec  le 
|>lus  grand  soin;  elles  scmt  reellement  interessantes  et  peiivcnl  etre  mises  en  ligne 
de  c'^nip;u*aison  avec  ce  rjiii  est  niaintenant  en  projet. 

Nous  avons  soumis  a  la  llexion,  jus<|n'a  la  rujiture,  des  pieces  de  bois  de  meme 
essence,  provcnant  dcs  niemi's  ronrnisseurs,  el  les  cxjiericnces  ont  donne  des  coetli- 
cienls  tellcment  differents  qu'ils  variaient  du  simple  au  double. 

Aussi,  je  me  df^Kunle  si  nous  jiourric^ns  tirer  dcs  conclusions  riVllement  pra- 
tiques dcs  experiences  qui  seraient  faites  sur  les  points  signnles  par  M,  le  Rappor- 
teur. Je  ne  le  crois  pas.  Aussi,  J'estime,  avec  M.  Beleloubsky,  qu*il  fant  restreindre 
le  nombre  des  questions. 

M.  le  Rapporteur.  Je  dois  un  mot  de  reponse  a  ce  qui  vient  d'etre  dit.  L'observation 
de  M.  Heleloul»sky  que  la  determination  du  coetlicient  de  resistance  a  la  traction  el 
a  la  torsion  Ini  sembfo  elre  de  Irop,  pent  etre  juste;  mais,  en  inserant  ces  deux 
genres  d  experiences  dans  nion  forniulaire,  j  ai  en  une  arrit'^re-pensee  ; 

Nous  II  avnns  p<is  de  section  independnnle  pour  IVtude  de  la  resislanc-e  des  poutres 
empl(iy*Vs  ptmr  la  constniction  des  ponts,  et  je  me  disais  rjue  si  nous  t^nnaissiona 
les  co*dUcients  en  question,  nous  pourrions  en  tirer  parti  pour  une  autre  ^tude. 

M,  Beleloubsky.  Je  persiste  a  croire  que  la  meilleure  marehe  a  suivre,  cest  de 
denianderdabord  aux  Adnnnistrations  de  chemins  de  fer  quels  sont  les  laboraloires 
qui  seraieni  disposes  a  faire  li^s  essnis  deUKuulrs,  puis  de  nicltre  ces  lalioratiures  en 
rapport  entre  eux  pour  que  tes  experiences  soient  fades  d'apri^s  lui  phui  uiufornie, 
afm  d'oblenir  des  resuUats  qui  soient  coniparables. 

M.  le  Rapporteur.  Je  me  permeLs  de  reptuidre  a  M.  Roussel  que  cest  surtouten  vue 

d'un  reuianiement  des  eahiers  des  char^^s  que  je  crois  necessaire  de  faire  des  expe- 
riences siu'  les  ditiereiiLs  points  dc  mon  rorniidaire.  11  faut  necessain'ment  con- 
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iiailiv  In  ihirctc,  in  ^^rlivilo,  IVlastieili'  *'\  meruc  la  r^.sintanco  rlos  divcrses  <*fiSi>neos 
th*  hois  oniploYL'rs  fttnir  poiivoir  drlcniiinpr  h^s  prpsrriptiuiis  a  iiisi'rer  clans  Ips 
rabiri-s  drs  rhari^ns.  Or,  prnir  savctir  fiiiflk*  ivlali(Hi  il  v  a  (*ntiv  la  rcsistanct*  niwa- 
liiqiie  el  ia  fliuTe  du  service*  de  ehaquo  essi*n^*e  tie  Ikus,  il  (ant  luwssairt'inenl  fiiire 
ties  esHiiis,  el  ccs  essais  doiveiil  vivr  innuhvi'iw  [univ  qii'on  [luisse  so  baser  sur  lours 
rosiiltats, 

M,  le  Presideat.  Je  iin*ts  aiix  vi>i\  la  pntpijsitic»ii  di^  m^  iiiaiiilt^nir  t|ue  la  roiii|jri*s- 
sion  ot  l(Mis;iilleiHenl. 

—  Cette  pn>pi>s!licMi  est  »idi>pt^e, 

IV,  Cotiditiom  dans  lersquellea  les  traverses  on!  ete  plav^es. 

M.  SalaKar.  En  re  qui  idnet^me  riulluroee  dii  prolil  dr  la  li^'iie,  il  iniporte  au&si 
dehidier  la  duivi-  d<*s  Iraversi's  dans  les  Uinoels,  ie  deiiiaiide  dune  quVm  los  ujoute, 
daiiH  la  |*areiilhese,  aiix  reniblais  et  aux  traticheos, 

M.  le  Rapporteur.  A  jirupos  de  la  qiioslion  tie  la  resislaiiee  des  lraver<ios  nil  boifi  ;i 
la  d^sorgaiiisaticMi  dt*  laviut^  (Miur  ddlerents  ly[M\s  de  pviset^l  du  iiioyini  dViiregislrer 
la  valeur  de  relle  dosorgaJiit^idion,  la  ('oHij)a^^in(*  de  FKst  a  repdinlii  rpit%  ilepui 
qualre  a  cinq  ans,  elle  a  errre-^dsUv  eetle  tli'Sdr^^anisation.  Elle  a  inw  ^orte  de  gabaril^ 
assez  siiDpli*  an  iimyen  dutpicl  rUv  pent  drlertidiirr  les  diireVs  du  service  des  Ira- 
verses*  II  serail  a  desirer  que  iv  iiiriHe  prnivd*'  fVd  ad*i(^le  jiar  les  autros  AdniinU- 
tralions. 

H.  d'Abramson.  Au  lieu  de  noiiibr<\  vilesse  et  ehar^^<*  d«^s  trains,  il  vaudrait  mioux 
dire...  «  el  It  milage  des  1  rains  ». 

M,  d6  Pogrebmsky.  An  n*'  l\K  un  deniande  qiiellessnnt  les  riilhienees  »*liniateriqu€ 
des  phiies,  de  la  iH4{(e,  do  la  f^olee,  dn  tlt'ifol  el  des  ^n^nides  ehaleiirs*  11  sorail  prefe-^ 
rablo  i\v  deniaiulor  a  qnf'lle  qnanlito  de  nei*,n'  el  de  plnic  il  est  tombi>  a  pemlant  line 
(hnv(*  detonuinep, 

M.  le  President.  Faites-vons  une  proposition? 

M,  de  Pogrebinsky.  Ma  profiosiiinn  (*(insiste  a  appnyor  TiqiinitHi  de  M.  von  Lrbrr, 
JVsliiiie  iM)jinne  tui  qne  nons  deinaiidons  beauetinj)  trop,  Les  .Vdiniiiistratioiis  ue 
sont  pas  en  mesurc  de  re]K>ndre  a  I  on  Us  eos  qneslions. 

M.  le  President.  l*rt>pose/.-vous  de  supprinior  eo  para^'ra|)ho? 

M.  Rossignol.  II  rne  si'inbh',  an  eoidraire,  <pie  i-c  para^n'aplio  est  Ires  iniporl;mL 
l*ar  le  n"  1,  on  deniainle  ([nolle  osl  hi  nalnro  du  sous-sof,  son  dogro  *rfiunudiU!'  ou  do 
sioeile.  Eli  bion,  le  onroMairo  noocssniro,  rVsl  tie  savoir  qnello  qnanlito  d  oau  el  de 
uoigo  il  c*st  Idndir.  Souloinonl,  an  li**n  tkt  :  a  in(lnone*'s  eliinuUTitpios  »),  il  sorail  [wut* 
iHro  preferable  tlo  dire  :  u  oondi lions  oliniateriques  >».  T(*ul  le  uioude  comprciidrj 
cola. 
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M.  Bricka.  Tout  a  riioiiro,  M.  lo  Happorleur  nous  disail  cjuo  \o  rliloruiv  do  xinr 
iHait  nuisible  a  la  conservation  des  travorsos,  surtoul  on  tonips  do  goloo.  Opondanl, 
il  y  a  longtonips  quo  nous  oniployons  lo  ohioruro  do  zinc,  ol  nous  avons  constate 
qu'il  soche  parfaitonunit  ot  qu*il  iroccasionno  pas  la  dolorioration  du  bois. 

11  y  a  done  la  une  question  de  cliinat,  ot  cost  uno  raison  decisive  pour  nuiintenir 
IVxpression  :  «  influences  climateriques  ». 

M.  Bonisson.  Je  me  demande  comment  nous  pourrons  repondre  a  cotte  question. 
Devrons-nous  dire  combien  dc  millimetres  dVau  il  (»st  tombe? 

M.  le  President.  Je  vais  mettre  aux  voix  la  suppression  du  n''  19. 

M.  Bonisson.  II  est  un  peu  tard  pour  faire  dcs  suppressions  alors  (|ue  tant  d*autres 
questions  out  ete  maintcnues.  Mais  je  demande  (jue  la  question  soit  clairement  posee 
pour  que  les  reponses  soient  uniformes. 

M.  Debray.  Je  propose  de  dire  simplement  :  «.  ci)nditions  climateriques  ».  L(>s 
Administrations  donneront  les  renseignemenls  qu*ell(»s  auront  pu  recueillir.  Main- 
tenant,  il  est  bien  cx»rtain  que  M.  le  Happorteur  ne  pout  pas  c^sperer  obtenir,  d'ici  a 
la  prochaine  session  du  Conj>[res,  des  reponses  aux  cin(|uant(^-quatre  (juestions  do 
son  formulaire.  Cost  un  travail  de  Ires  lon^^ue  balein(^ 

M.  de  Pogrebinsky.  Dans  une  annexe  Wi,  ajoutee  a  son  expos<'%  M.  !(»>  Happorteur 
a  reproduit  les  resultals  des  essais  faits  en  4892  sur  des  ecliantilions  iU*  bois  de 
traverses  de  divers  cbemins  dc  fer. 

Tout  cela,  c^  sont  des  chiflres  que  nous  n*avons  natundlement  pas  eu  hi  ti'mps  d(^ 
controler.  Mais  quelle  conclusion  M.  le  Rapporteur  entend-il  (»n  tirer? 

M.  le  Bapporteor.  Je  suis  tout  a  fait  aux  ordres  de  mi*s  c>^)lle^ueH  pour  Unir  donner 
toules  les  explications  <lesirables  au  njoyen  des  nombreux  ccliaiitillonH  de  bois  de 
traversers  que  j  ai  fait  reunir  ici  et  qu'ils  out  sous  les  yeux. 

M.  de  Pogrebinsky.  Cela  ne  re|K)nd  pas  a  ma  question.  J(*.  deman<lie  a  M.  le  Happor- 
teur, qui  s'est  livre  a  un  travail  considtTable,  a  quel  rcsultat  out  abouti  wh  ci^nstji- 
tations. 

M.  Beleloubeky.  Je  suis  egalement  int«'Tc»sse  a  etre  Hxe  sur  at  point  pan'i?  que, 
<Ymmie  M.  le  HapfK>rteur  Fa  annonc*'*,  <(»s  (»ssais  ont  cli*  faits  dans  le  laborat^iire  de 
notre  Institut;  mais  il  n'y  a  pas  ile  conclusi<»n  sur  les  n'*sultats  de  ees  essais.  Je  dois 
dire  seulement  que,  comme  deja  une  partie  (U^  pi<Ves  d'essais  a  et4*  founiie  par  tU^s 
Administrations,  le  rapfK>rti'ur  a  voulu  faire  quelques  essais  n*slreiiits  |M)ijr  elucider 
les  donmVs  du  formulains  c'(*st  fK)urquoi  c^*  nVn^t  qua  la  pnH'liairie  mfWuUm  qu'il 
iy(»rd  en  pf>uvoir  de  prt-aenU'r  <les  conclusions,  apr<*s  avoir  fait  d<»s  cunnh  en  plein 
pro;:nmime. 
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S6anoe  du  26   aoat  1892 

PnfiSIDENCE   DE   M.  LE   LIEllTENANT   GfiNfiRAL   N.  DE   PETROFF 

Sech<^-taire  GfiNfiiuL  I  M.  A.  i)E  LAVELEYE 
Secretaire  :  M.  L.  WEISSENBHUCH 

M.  le  Piesident.  La  parole  est  a  M.  le  secretaire  de  la  l*"*  section. 
M.  Rossignol  donnc  lecture  du  document  suivant : 

Rapport  de  la  l'^''  section. 

«  Les  renseignements  communiques  au  rapporteur  ot  les  experiences  qu'il  a  faitos 
lui  ont  demontre  rulilite  de  rediger  un  formulaire  dont  il  donne  le  projet. 
«  Apr^s  discussion,  la  section  propose  les  conclusions  suivantes  : 

CONCLUSIONS 

«  Le  Congress  est  d'avis  qu'il  y  aurait  lieu  d'adopter  lo  formulaire  ci-aprrs  pour 
«  les  renseignements  techniques  a  recueillir  evontuel lenient  sur  les  lrav(Tses  on 
<c  bois  en  vue  d'une  prochaine  session  : 

«  L  Debit  et  transport  drs  traverses  (').  —  1*^  Essences  et  categories  des  bois  employes 
«  pour  les  traverses? 

«  2*»  Provenance  des  bois  ? 

«  3®  Epoque  (dale)  cPabatage  preferable? 

<c  4°  Age  des  bois  abatlus? 

«  5°  Temps  maximum  entre  la  coupe  des  bois  el  leur  debit  en  traverses? 

«  6°  Empilage  des  bois  coupes  on  des  travei'ses  debitees  dans  la  foret  (aver  on  sans 
«  ccorce)?  Duree  maximum  de  cette  periode? 

(*)  Indiquer  rinfluence  de  ces  diffdrentes  conditions  sur  la  dur6o  du  service. 
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«  7°  Transport  dcs  traverses  par  eau  (a  flot  ou  en  barque)  ou  par  voie  de  terre? 

«  8"  Kmpilage  des  traverses  vierges  (non  prepar^es)  aux  ateliers  d'injection  (de  prepa- 
«  ration)  ou  sur  la  ligne?  Duree  moyenne? 

«  9°  Type,  dimensions  ct  poids  des  traverses  de  differentes  essences  pour  voies  de 
«  di verses  valeurs? 

a  10**  Preparation  mecanique  des  traverses  :  afTranchissement  des  extremites,  sabotage, 
«  per^age  et  goudronnage  des  entailles? 

«  il<*  Quantite  des  traverses  posees  sur  la  ligne  et  par  kilometre?  Longueur  des  voies? 

«  12°  Quantite  par  essence  de  traverses  vierges  el  injectees  employees  pour  I'entretien 
«  annuel  des  voies  de  difTerente  importance  (voie  principale,  de  garage,  etc.)?  » 

«  11.  Conservation  des  traverses  (injection,  immersion,  carholisation,  etc,)  (•).  — 
«  13°  Substance  antiseptique  employee? 

«  140  Procede  de  conservation  (mode  d*introduction  dc  la  substance  antiseptique  dans 
«  la  traverse)? 

«  15°  Duree  d*operations  diverses  de  la  preparation  et  leur  influence  sur  le  service  el  la 
«  durde  des  traverses  ? 

«  16°  Composition  chimique  des  substances  antiseptiques? 

«  17"  Concentration  des  dissolutions  des  sels  metalliques  A  introduire  dans  les  Ira- 
te verses? 

«  18°  Quantite  d*antiseptique  absorbee  par  les  traverses  de  diverses  essences? 

<c  19°  Influence  de  la  temperature  de  Tantiseptique  sur  la  marche  et  Pcfiicacite  de  la 
«  preparation  des  traverses? 

«  20°  Dessiccation  naturelle  ou  artificielle  des  traverses? 

a  21°  Influence  de  P^ge  du  bois  des  traverses  sur  la  marche  et  Pefflcacile  de  la  conser- 
«  vation? 

(c  22*  Influence  de  Pepoque  d'abatage  des  bois  sur  le  mode  et  Pefficacit^  de  la  conser- 
«  vation? 

«  23°  Influence  du  mode  de  transport  et  d'empilage  des  traverses  blanches  sur  leur 
«  preparation? 

((  2i°  Mode  d*empilage  des  traverses  preparees? 

«  25"  Temps  minimum  entre  la  preparation  des  traverses  et  leur  mise  en  ceuvre?  » 

(c  III.  Proprietes  des  bois  dc  traverses  (blanches  et  preparees)  (*;.  —  26°  Densite  el 
<c  poids  specifique  (donnees  moyennes)? 

«  27°  Poids  d'un  decimetre  cube? 

«  28°  Hygroscopicile? 

((  29°  Inflammabilite? 

«  30°  Gclivile? 

((  31°  fllasticite? 

«  32°  Fendilile  (indiquer  les  mesures  pour  la  combattre)? 

<c  33°  Coefficients  de  resistance  (en  kilogrammes  par  centimetre  carre),  compression, 
«  cisaillement,  etc.? 

«  34°  Maladies  et  tares  des  bois  de  traverses?  » 

(•)  Indiquer  linflttence  de  ces  diflf^rentes  conditions  sur  la  durde  du  service. 
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«  IW  Condilionx  dans  Icsffuelks  tcfi  irarcrscs  ont  ett'  placees  ('),  —  35"  Nature  du  sous^ 
it  sol ;  degH!  d'burnidiU*  *ni  <l»r  sirril*!? 

«  56"  Vroitl  de  lu  Hgne  ct  sun  inlluunra  siir  tii  durre  dcs  traverses  (rcmblais,  tratichees 
u  el  tiinneUv  i\f;e  el  naltirc  des  UTmsseini-nls? 

«  57'*  Tmvuux  ir^rssainjssi'ment  (dnuns^  pirrrces,  etc*)? 

<i  SR"  Alignenifnts  drolls  vi  I'ourb^s  (ra)iiii,>? 

«  39°  DeclivUe  de  la  ligne  (raiiipes,  ^Talttirs  el  penlcs)? 

«  iO®  Largc*ur  ile  la  voie  (trliirgisseniimls  cl  surbausscmcnls)? 

«  ii**  Nature  el  rpaissriir  du  ball:i>*l  ? 

«  42"  FVaurrage  des  I rji verses?  I 

«   iS**  Kspiicenient  des  iraverses  ile  contre-jninl  el  iulennedmires? 

«  4i*  T>pe  el  poids  des  rarln? 

a  45*'  Juints  en  porle-A-fanx  on  portes  K'roises  on  d*tk|nerre)? 

n   it)"  K*'ltssa^e  cl*r  rails? 

u    i7"  i^lesures  pour  enipeelnu"  It^  dt-plaernn'nt  laleral  des  jinnls? 

<\  iS^  Fixalion  des  rails  siir  les  Iraverses,  ri'innpons  on  Hre  fond  '.t\pe,  qiianttte  jwir 
u  traverse  el  dimensions)? 

«  iU"  Selles  en  frr  (neier)  «ju  en  feotre  gondronio'  en  Ire  la  senndt*-  des  rails  (ou  les  coiiji- 
u   sine  Is)  el  les  Iraversrs? 

u  50**  Valt'nr  de  la  siirfaee  d'apjnii  di's  mils  des  differenLs  l\pes  syr  Jes  traverses*? 

«  51"  Resislanee  iles  lravi*rses  di'  diverses  cssenees  a  VarraeheDient  des  tire-fotid  on  <l«s 
<c  era ni pons? 

ft  rii"  R*'sistaiieo  tlrs  traverses  en  hois  a  la  drsorgaiiisalion  de  la  \nw  punr  dilferenls 
«  types  de  pose?  Moyen  d'enrejfislrer  la  ^alcnr  tie  relle  desdrganisiitioii  el  mesiircs  pour  la 
t<  corn bal Ire  '/ 

cc  53®  Condiliitas  eUnxalt-Viques  (des  plnies,  de  la  ru^ige,  de  la   gel  re,  dn  degel   et    des  ^ 
o  grandes  ehaleyrs)? 

o   51"  Pfnds  el  eiiipallemenl  des  lorornoUves? 

«  55"*  rSond>re,  vilcsse  rl  lonnag*^  des  Irains? 

if  5li"  -\ a  In  re  du  lrafie?i> 

«c  V.  Condusiofiit.  —  57"  Odlenoraliotis  eonsl aires  dai>s  les  traverses  vierges  i>u  prt- 
<(  parees,  eause  ile  lenr  mise  h*jrs  ili^  serviee  (ponr-cenl  tht  traverses  poseesl? 

u  58"  Diireo  des  Iraverses  de  dilTerenlcs  essences  preparees  on  vierges  dans  des  soirs 
«  priiieipales  de  divers  Inifies? 

«  5i^*  hnn'e  dfs  tra^frses  dans  des  voies  de  garage? 

i<  tiO"  Type  dv  Iraverses  Ir  pins  avanlageux  an  point  dr  viir  de  Icur  dun^e? 

«  61"  Mesnres  nvanlageuses  pour  augmenler  lu  resislaioH-  des  Iraverses  a  Tusiire  m^ca* 
<f  niqne? 

«  62"  Proerde  de  eonservalion  le  pins  avanlageiix  an  jioinl  d*:  vue  de  la  dliret*  des 
u  traverses?  « 

ft  YI.  Annexes.  —  63"  Krban  til  Ions  ile  traverses  de  diirerenle'«i  esscnees  ile  bois,  vierg:c*s 
*«  el  preparees,  neiivcs  el  ayanl  servi  un  certain  iioinlire  d'annees.  malades  ei  tarees  !f 

tt  Kemarffitc:  —  Chaque  eebaiiUlloii  sera  de  iO  eenlinielres  ile  longueur  el  eoiiservera 
«  partoyl  la  section  transversals  ile  la  traverse? 
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«  64"  Kchaiitillons  de  substances  antiseptiquos  (demi-liire)? 

«  65"  Cahierdcs  chai'gcs  pour  la  fourniture  de  traverses  de  difTerentes  essences? 

«  66"  Cahier  des  charges  pour  la  fourniture  des  substances  antiseptiques? 

«  67"  Garnets  de  reception  des  traverses  ? 

«  68"  Descriptions,  dessins,  tables  et  niemoires  concernant  les  chantiers  pour  la  prepa- 
'<  ration  mecanique  el  les  ateliers  pour  la  conservation  des  traverses? 

«  69"  Cahiers  de  charges  et  instructions  pour  toute  sorte  dc  manipulations  concernant 
i<  les  traverses,  telles  que  :  leur  preparation,  conservation,  empilage,  pose,  service,  etc.? 

(c  70"  Experiences  et  etudes  concernant  les  traverses? 

«  71"  Prix  de  revient  des  traverses  et  de  la  preparation  mecanique  ^Ijois  pour  traverses, 
«  debit,  transport,  sabotage,  per^'age,  etc.)? 

((  72©  Prix  de  revient  de  la  conservation  des  traverses  (substance  antiseptique,  main- 
«  dVeuvre,  administration,  amortissement  des  frais  (rinstallation,  etc.)? 

«  75"  Frais  d*installation  des  ateliers  de  conservation  de  traverses  et  de  chantiers  d(; 
«  preparation  mecanique? 

«  74"  Statistique  du  service  de  traverses  (tables,  cpures,  etc.;? 

—  Les  conclusions  proposecs  sont  adoptees  par  rassemblee. 
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ANNEXE 


Errata  &  FExpos^. 


Page  VIII-C/8  du  tir6  A  part  n®  54  et  du  Compte  rendu  (p.  3168  du  Bulletin),  ligne  10  du 
haut,  au  lieu  de  :  *>■  gelife  •»,  Hsez  :  <*  gelif  «*. 

Page  VIII-C/14  (p.   3174  du   Bull.),  ligne   10  du   bas,  au  lieu  de  :  -  Kalonga  »,  lise^  : 
«  Kalouga  ». 
Ibid.,  ligne  4  du  bas,  au  lieu,  de  :  ••  de  bouleau  »»,  //5^j  :  ••  du  bassin  » . 
Ibid.,  ligne  3  du  bas,  au  lieu  de  :  <*  Goriet  •>,  lise^  :  ««  Gori  et  ». 

Page  VIII-C/17  (p.  3177  du  Bull),  ligne  23  du  liuut,  au  lieu  de  :  »^  Mosc.-Kark.  »,  iises  : 
«  Mosc.-K.  n  (Moscou-Koursk). 

Page  VIII-C/24  (p.  3184   du  Bull.),  lignes  20  et  13  du  bas,  au  lieu  de  :  u  Skrachowsky  -, 
Use:!  :  Skrakhowskj  »». 

Page  Vin-C/75  (p.  3235  du  Bull.),  au-dessous,  ajoutes  :  «  pr(^seut<'s  par  VI.  Hei*ze.nstein  «. 
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